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Эти снимки, запечатлевшие одно из главных событий 
1976 года, сделаны в торжественный день старта первых 
автомобилей с маркой «КамАЗ». Они уже вовсю трудятся 
и заслужили добрые слова водителей. А с конвейера сходят 
новые й новые. И одновременно в корпусах Камского про- 
мышленного комплекса продолжаются монтажные и наладоч- 
ные работы. Напряженны, горячи эти рабочие будни. 

С пуском полных мощностей первой очереди комплекс 
будет давать по 75 тысяч автомобилей и 115 тысяч дизелей в 
год. 

Через пять лет автопоезда КамАЗ примут на себя почти 
треть грузооборота автотранспорта. 
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Строитель КамАЗа делегат XXV съезда КПСС Р. Сабирзянов. Он 
был удостоен чести войти в состав экипажа грузовика, кото- 
рый первым покинул конвейер. 


Главный конвейер завода. Полным ходом идет сборка. 

Быстрые руки сборщика монтируют электрооборудование. 

Прежде чем машина получает путевку в жизнь, за руль садит- 
ся испытатель. 


Когда автосборочный цех только сооружался, на площадке по- 
явился щенок. Он здесь подрос и стал всеобщим любимцем. 


Дворец культуры в Набережных Челнах. Сейчас — выход. 

В четком ритме движутся по конвейеру камские богатыри. 

Старые деревни вокруг Набережных Челнов доживают послед- 
ние месяцы. На их месте вырастают современные жилые дома, 
новые цехи КамАЗа. 

Фото С. Ветрова 







19 декабря — 

70 лет со дня рождения [1906 ) 
Л. И. Брежнева, 
члена Политбюро ЦК КПСС, 
Генерального секретаря 
ЦК КПСС 


У руля 
политической 
стратегии 
современности 


За нашу Советскую Родину! 

Зоі ІРР1ѲМІ 

12 • Декабрь • 1976 

Ежемесячный 
научно-популярный 
и спортивный журнал 
Ордена Красного Знамени 
ДОСААФ СССР 
Издается с 1928 года 


Великие свершения советского наро- 
да в строительстве коммунизма, в ук- 
реплении экономического и оборонного 
могущества нашей Родины, в борьбе за 
торжество коммунистических идеалов — 
убедительное свидетельство того, что 
Коммунистическая партия Советского 
Союза твердо идет ленинским курсом, 
вьісоко несет революционное знамя 
марксизма-ленинизма. Тесно сплочен- 
ный вокруг ленинской партии, советский 
народ горячо и единодушно одобряет 
ее внутреннюю и внешнюю политику, 
всю многогранную плодотворную дея- 
тельность Центрального Комитета, Полит- 
бюро ЦК КПСС и лично Генерального 
секретаря ЦК товарища Леонида Ильи- 
ча Брежнева. Вот почему с такой тепло- 
той и любовью отмечает советская об- 
щественность 70-летие Л. И. Брежнева 
выдающегося деятеля партии, советского 
государства и мирового коммунистиче- 
ского движения, человека, который, как 
сказал Председатель Президиума Вер- 
ховного Совета СССР товарищ И. В. Под- 
горный, стоит ныне «у руля политиче- 
ской стратегии современности — страте- 
гии мира и социализма». 

Глубочайшего смысла исполнен тот 
факт, что эта высокая миссия возложе- 
на на коммуниста, испытанного предста- 
вителя народа, связанного с ним кров- 
ными и неразрывными узами, глубоко 
понимающего его чаяния. Плоть от пло- 
ти рабочего класса, сын рабочего, начав- 
ший свой трудовой путь слесарем на ме- 
таллургическом заводе, Леонид Ильич 
Брежнев по праву мог сказать при встре- 
че с рабочими АвтоЗИЛа 30 апреля 1976 
года о старых своих товарищах по ра- 
боте в Днепродзержинске: «Они дали 
мне первую профессию, учили сложной 
науке жизни, показали силу и духовную 
красоту человека труда. Такие универси- 
теты не забываются». И действительно, 
всей своей творческой, вдохновенной 
трудовой деятельностью, всей своей за- 
мечательной, полностью посвященной 
интересам общества жизнью Леонид 
Ильич Брежнев каждодневно подтверж- 
дает это. 

В наступающем 1977 году наша страна, 
все прогрессивное человечество будут 
отмечать 60-ю годовщину Великой Ок- 
тябрьской революции. Какой огромный 
путь пройдені И как символично и за- 
кономерно то, что на важнейших этапах 
этого пути Леонид Ильич Брежнев неиз- 
менно был в гуще событий, в авангарде 
рабочих масс, на передовых позициях и 
самых ударных участках строительства и 
борьбы. 

Четвертое десятилетие живет и тру- 
дится наш народ под чистым небом оте- 
чества, в условиях мира. Международ- 
ная деятельность КПСС, опирающаяся на 
экономическую и оборонную мощь стра- 
ны, на ее духовный потенциал, на укреп- 
ление позиций всего социалистического 
лагеря, приносит свои плоды. Разрядка 
напряженности стала ведущей тенден- 
цией в международных отношениях. 
Присутствовавшие на XXV съезде КПСС 
делегации более чем ста коммунистиче- 
ских, рабочих, национально-демократиче- 
ских и социалистических партий, отме- 
чая последовательный интернациона- 
лизм КПСС, выдающуюся роль СССР в 
антиимпериалистической борьбе, выра- 
зили нашей партии, государству и лично 
товарищу Л. И. Брежневу глубокую при- 
знательность за неустанную борьбу за 
мир и свободу народов во всем мире, 
за большой вклад в творческую разра- 


ботку проблем современного мирового 
развития, предотвращение военной опас- 
ности. Высоко оценив этот огромный 
вклад Леонида Ильича, прогрессивная 
общественность по праву удостоила его 
международной Ленинской премии мира 
и Золотой медали имени Жолио-Кюри. 

В многогранной и разносторонней 
деятельности Генерального секретаря 
ЦК КПСС важное место занимают во- 
просы обороны нашей страны, строи- 
тельства ее Вооруженных Сил, воспита- 
ния советских людей в духе революци- 
онной бдительности и готовности выпол- 
нить свой священный долг по защите 
социалистического отечества Выступая в 
феврале 1958 года с большой речью на 
IV Всесоюзном съезде ДОСААФ и от- 
метив, что наше оборонное Общество 
«играет большую роль в деле укрепле- 
ния и развития связей между воинами 
арллии и флота и трудящимися фабрик, 
заводов, колхозов и совхозов», Леонид 
Ильич Брежнев указывал, что необходи- 
мо сделать Общество действительно 
массовой организацией, улучшить содер- 
жание всей проводимой им работы. 

Ныне ДОСААФ — одна из самых мас- 
совых общественных организаций в стра- 
не. Она объединяет более 76 миллионов 
рабочих, служащих, колхозников, уча- 
щихся. Только за последние десять лет 
сооружено и введено в строй 1500 учеб- 
ных объектов — Домов военно-техниче- 
ской учебы, автомобильных школ, авто- 
дромов, гаражей, мастерских, пунктов 
технического обслуживания, подготовле- 
но в школах и на курсах ДОСААФ более 
3 миллионов водителей для народного 
хозяйства и автолюбителей и 5 миллио- 
нов мотоциклистов. Выполняя постанов- 
ление ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР от 7 мая 1966 года, организации 
ДОСААФ добились заметных результа- 
тов в своей работе, сделали большой 
шаг вперед. 

Жизнь и работа товарища Л. И. Бреж- 
нева тесным образом связана с наши- 
ми героическими Вооруженными Си- 
лами, в кадрах которых он состоит уже 
долгие годы. Верный солдат партии, 
боевой офицер-политработник, он был с 
первых дней Великой Отечественной 
войны на огненных рубежах историче- 
ской борьбы с фашизмом, участвовал в 
кровопролитных боях под Новороссий- 
ском, на легендарной Малой земле, в 
сражениях за Украину, за освобожде- 
ние народов Чехословакии, Венгрии, 
Польши, награжден многими боевыми 
орденами и Золотой Звездой Героя Со- 
ветского Союза. В признание заслуг то- 
варища Леонида Ильича Брежнева как 
выдающегося организатора обороны на- 
шей страны ему присвоено высокое во- 
инское звание Маршала Советского 
Союза. 

Основной плацдарм борьбы советско- 
го народа за победу коммунизма — это 
экономика, создание материально-техни- 
ческой базы коммунистического общест- 
ва. Высшей целью и глубочайшим смыс- 
лом экономической политики партии яв- 
ляется служение народу, неуклонный 
подъем материального и культурного 
уровня его жизни. И ярким свидетельст- 
вом того, как это осуществляется на 
практике, являются темпы развития на- 
шей экономики за последние годы. 

Выступая с отчетным докладом XXV 
съезду КПСС и говоря о росте основных 
производственных фондов народного хо- 
зяйства за две последние пятилетки, Ге- 
неральный секретарь ЦК КПСС сказал: 
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і осква, ЗС апреля. Встреча товарища Л. И. Брежнева с оабочими московского авто- 
мобильного завода имени И. А. Лихачева. 

На снимке: в сборочном корпусе автомобилей. 

Фото В. Мусаэльяна и В. Соболева (ТАСС) 


«К экономическому потенциалу, на со- 
здание которого ушло почти полвека, 
мы смогли добавить равный ему всего 
за десять лет. Такова могучая поступь 
развитого социалистического общества. 
Таковы масштабы наших свершений». 

Подобные масштабы свершений вид- 
ны, в частности, и на примере развития 
автомобильной промышленности. Извест- 
но, какой огромный скачок сделало со- 
ветское автомобилестроение в течение 
девятой пятилетки — только лишь за 
один последний ее год выпущено около 
2 миллионов автомобилей, больше, чем 
за первые 25 лет существования отече- 
ственной автомобильной индустрии; око- 
ло 8 миллионов легковых и грузовых ма- 
шин, выпущенных в девятой пятилетке, — 
такова была эстафета, переданная деся- 
той, которая станет новым шагом вперед 
на пути дальнейшей автомобилизации. 
Уже на старте десятой пятилетки нача- 
лась сборка новых грузовиков КамАЗ, 
выпуск новых моделей «москвичей» и 
«жигулей», близится к завершению 
строительство первой очереди камско- 
го автомобильного гиганта, готовятся к 
производству модернизированные маши- 
ны горьковского, запорожского и дру- 
гих заводов. 

«Семья советских легковых автомашин 
пополнилась новыми моделями «москви- 
чей» и ВАЗов», — констатировал в 
своей речи при закрытии XXV съезда 


КПСС товарищ Л. И. Брежнев, называя 
добрые дела и лучшие результаты тру- 
да, которыми миллионы советских лю- 
дей стремились встретить съезд родной 
партии. 

В отчетном докладе XXV съезду КПСС 
товарищ Л. И. Брежнев четко и глубоко 
научно сформулировал политико-эконо- 
мическую концепцию развития страны в 
десятой пятилетке — пятилетке качества 
и эффективности - — во имя дальнейше- 
го роста народного благосостояния. И 
широкие массы автомобилестроителей, 
работников автомобильного транспорта 
и дорожного строительства, миллионы 
членов нашего оборонно-патриотическо- 
го Общества, работающие в различных 
отраслях народного хозяйства полны 
решимости достойно выполнить новые 
предначертания партии, идти намечен- 
ным ею курсом. 

Это с особой силой проявилось, в ча- 
стности, во время памятной встречи то- 
варища Л. И. Брежнева с рабочими 
ЗИЛа, которая войдет славной страни- 
цей в историю советского автомобиле- 
строения. Теплые, вдохновляющие сло- 
ва сказанные Леонидом Ильичом в ад- 
рес автозаводцев, глубоко запали в 


сердце каждого автомобилиста, всех со- 
ветских людей, чувства которых выра- 
зил в своем выступлении кузнец-штам- 
повщик Герои Социалистического Труда 
К. Н. Малин: 

«Сегодняшняя встреча с Вами, дорогой 
Леонид Ильич, — большой и радостный 
праздник для всех нас. Своим беззавет- 
ным служением идеалам коммунизма 
замечательными личными качествами Вы 
заслужили огромный авторитет у совет- 
ских людей, у всего прогрессивного че- 
ловечества. Ваша многогранная работа, 
направленная на дальнейший подъем 
экономики, науки и культуры нашей Ро- 
дины, повышение благосостояния совет- 
ских людей, является для всех нас яр- 
ким примером беззаветного служения 
делу партии, идеалам коммунизма». 

Правильные искренние слова рабоче- 
го человека! Они отражают верную, объ- 
ективную истину современности — горя- 
чее одобрение и активную поддержку 
советским народом политики своей слав- 
ной ленинской партии, всенародное ува- 
жение и любовь к Генеральному секре- 
тарю Центрального Комитета КПСС то- 
варищу Леониду Ильичу Брежневу. 
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УСПЕХ НАЧИНАЕТСЯ 


В. СЫСОЕВ 

одходит к завершению первый 
год десятой пятилетки, год на- 
пряженной борьбы советского 
народа за претворение в жизнь 
основных направлений развития народ- 
ного хозяйства страны. Чтобы умножить 
успехи на этом пути, нужно, как указы- 
вается в решениях XXV съезда КПСС, не- 
прерывно совершенствовать управленче- 
скую деятельность, и прежде всего по- 
вышать качество планирования — этого 
центрального звена руководства на всех 
участках хозяйственного и культурного 
строительства. Хорошо продуманный 
план — это уже полдела. Он, как веха 
на большаке, не дает сбиться с намечен- 
ного пути. 

Пон имая важность планов для лучшей 
организации многогранной оборонно- 
массовой работы, многие комитеты 
ДОСААФ в последнее время заметно 
усиливают внимание к постановке плани- 
рования. В некоторых из них, наиболее 
крупных, образованы плановые органы 
или учреждены должности плановиков. 
Вопросы состояния и меры по улучше- 
нию планирования стали выносить на об- 
суждение совещаний, семинаров, сборов 
руководящих работников Общества. В 
результате в ряде организаций повыша- 
ется качество планов, улучшается работа. 
Вот, например, планы куйбышевского и 
свердловского областных, московского, 
уссурийского, омского городских коми- 
тетов отличаются тем, что достаточно 
четко определяют основные задачи на 
конкретный плановый период, отражают 
все направления деятельности и учиты- 
вают максимум обстоятельств и явлений, 
в том числе неиспользованные резервы, 
выявленные узкие места. 

дно из важнейших требований, 
предъявляемых к планам, — - их 
реальность, научная обоснован- 
ность. Комитеты лучших органи- 
заций в своей практической деятельно- 
сти стремятся руководствоваться данны- 
ми опыта, выводами современной науки. 
Тульский обком ДОСААФ, некоторые 
другие комитеты Общества при разра- 
ботке планов скрупулезно подсчитыва- 
ют имеющиеся в распоряжении ллатери- 
альные и финансовые ресурсы, возмож- 
ности штатных работников и обществен- 
ного актива и уже в зависимости, от 
этого намечают ближайшие и перспек- 
тивные задачи, определяют круг меро- 
приятий на тот или иной планируемый 
период, приемы и методы их решения. 

К сожалению, некоторые комитеты ча- 
сто еще действуют на глазок, пренебре- 
гают объективными условиями. Одни 
поддаются гигантомании, стремятся, что- 
бы их планы выглядели «солиднее», не 
задумываясь, будут ли они осуществле- 
ны; другие, напротив, стараются пред- 
стать «поскромнее», занижают свои воз- 
можности, составляют «облегченные» 
планы. Примерами отсутствия чувства 
реального могут служить такие факты, 
когда отдельные комитеты настоятельно 
просят увеличить им лимит на капиталь- 
ное строительство, дать больше техники, 
хотя сами не могут освоить и выделен- 
ных средств, задействовать на полную 
мощность имеющиеся у них машины, 
аппараты, приборы. 


Серьезными изъянами страдают планы 
подготовки специалистов для народного 
хозяйства, в том числе и такой массовой 
профессии, как водители автомобилей. 
Во многих случаях исходными данными 
для них служат не потребность в специ- 
алистах и не наличие необходимых усло- 
вий для их подготовки, а размер прибы- 
ли, которую хотелось бы получить коми- 
тету. В результате такого планирования 
значительное число автошкол, спорттех- 
клубов и других учебных организаций 
либо систематически не выполняют зада- 
ния по подготовке специалистов, либо 
перекрывают их в три-четыре раза и 
более. Длительное время, например, в 
числе отстающих по подготовке шофе- 
ров третьего класса находилась ленин- 
градская городская организация. Но, как 
выяснилось, в этом была не ее вина. Ей 
давали задания без учета того, что в го- 
роде не хватало ресурсов даже для 
учебных комбинатов Ленавтотранса. Едва 
ли можно признать правильным и то, что 
в ряде мест платная подготовка специа- 
листов планируется и тем учебным орга- 
низациям, база которых полностью бы- 
вает занята обучением специалистов для 
Вооруженных Сил. В ряде мест автошко- 
лы в погоне за доходами чрезмерно ув- 
лекаются переподготовкой водителей на 
второй и первый классы. Порой дело 
доходит до того, что на учебу принима- 
ются шоферы без характеристик и на- 
правлений с места работы, из-за чего 
нередко возникают необоснованные тру- 
довые споры между водителями, про- 
шедшими переподготовку в автошколах 
ДОСААФ, и администрацией автохо- 
зяйств. 

Не везде еще по силам составляются 
планы спортивных мероприятий. Не все 
ладно и с планированием подготовки 
спортсменов-разрядников по авто- и мо- 
тоспорту. 

Планы организаций ДОСААФ должны 
быть нацелены на более полное выяв- 
ление и использование имеющихся воз- 
можностей оборонных коллективов, на 
повышение качества и эффективности их 
работы. В частности, следовало бы не 
вешать замки на учебные и спортивные 
организации по субботним и воскресным 
дням, увеличить загрузку техники, более 
интенсивно использовать помещения 
школ и клубов, спортсооружения. Нель- 
зя сегодня мириться с тем, что учебный 
автомобиль эксплуатируется только по 
7 — 8 часов в сутки. Практика показывает, 
что он может и должен работать мини- 
мум 100 — 120 часов в неделю. Для этого, 
конечно, потребуется ввести двухсмен- 
ную работу преподавателей и инструкто- 
ров, серьезно улучшить организацию 
технического обслуживания и ремонта 
автомобилей, провести работы по осве- 
щению автодромов, осуществить ряд 
других мероприятий. 

Наибольшая реальность планирования 
обеспечивается там, где комитеты 
ДОСААФ поддерживают тесные контак- 
ты с соответствующими плановыми орга- 
нами, отделами учета трудовых ресурсов, 
хорошо знают, что делается в других 
ведомствах. Повышению качества плани- 
рования способствует также глубокое 
знание положения дел на местах, систе- 
матическое посещение руководящими 




работниками низовых коллективов где 
можно точно представить себе напря- 
женность планов. 

С этой точки зрения, думается, заслу- 
живает внимания сложившаяся практика 
планирования подготовки специалистов 
для народного хозяйства в грузинской 
республиканской организации. Там, как 
правило, источником для этих планов 
служат данные школ, спортивно-техниче- 
ских клубов, райкомов. Причем райкомы 
ДОСААФ выявленное число желающих 
обучаться согласуют в соответствующих 
районных организациях и только после 
этого подают сведения в вышестоящие 
руководящие органы Общества. ЦК 
ДОСААФ республики при необходимо- 
сти вносит те или иные коррективы, пе- 
рераспределяет технику и задания меж- 
ду районами, школами и клубами. 

Перед комитетами Общества жизнь 
постоянно выдвигает на передний план 
то одну, то другую задачу. Нередко бы- 
вает и так, что одновременно возникает 
несколько неотложных дел. И от коми- 
тетов ДОСААФ требуется большое ис- 
кусство: своевременно определить для 
каждого конкретного отрезка времени 
наиболее важный вопрос. 



этом отношении поучительна 
работа ЦК ДОСААФ Белорус- 
ской ССР. Последние годы ко- 
митет умело сосредоточивает 
внимание всей республиканской органи- 
зации на повышении качества подготовки 
молодежи к военной службе и, в частно- 
сти, на вопросах обучения специалистов 
для Вооруженных Сил. Этот раздел ра- 
боты систематически рассматривается на 
заседаниях президиума ЦК ДОСААФ 
республики, выносится на обсуждение 
пленумов ЦК, служебных совещаний. Со- 
трудники . центрального и областных ко- 
митетов ДОСААФ постоянно держат на 
контроле работу по совершенствованию 
материально-технической базы школ, ук- 
реплению их инструкторско-преподава- 
тельских кадров, ход комплектования 
учебных групп, состояние обучения. Все 
школы ежегодно проверяются: одни — 
силами ЦК ДОСААФ республики, дру- 
гие — обкомами ДОСААФ, третьи — 
офицерами Белорусского военного ок- 
руга. 

В своей повседневной практической 
деятельности ЦК ДОСААФ республики 
стремится находить и поддерживать но- 
вое, проявляет нетерпимость к недостат- 
кам. Серьезное внимание с его стороны 
уделяется совершенствованию форм и 
методов работы с начальниками, препо- 
давателями, инструкторами школ. На ба- 
зе образцовых учебных организаций ре- 
гулярно проводятся учебно-методиче- 
ские сборы. Издаются методические раз- 
работки по основным разделам учебных 
программ, выпускаются брошюры и пла- 
каты, рассказывающие об опыте передо- 
вых школ, лучших преподавателей и ин- 
структоров. Оказывается практическая 
помощь начальникам школ и преподава- 
телям в постановке идейно-политическо- 
го воспитания допризывников, повыше- 
нии действенности социалистического 
соревнования. Широко используется 
опыт учебных организаций других союз- 
ных республик — РСФСР, Украины, 
Литвы. 
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С ПЛАНА 


Навстречу 
VIII съезду ДОСААФ 


За последние годы в республике мно- 
го сделано по укреплению учебной базы. 
Все автомобильные школы имеют доб- 
ротные автодромы. Три четверти школ 
полностью обеспечены необходимыми 
учебными и производственно-техниче- 
скими помещениями. В большинстве ав- 
тошкол имеются классы с программиро- 
ванными устройствами, диапроекторы, 
киноаппараты, звукозаписывающая аппа- 
ратура, проигрыватели, комплекты грам- 
записей по безопасности движения. 

В центре внимания комитета находится 
все, что связано с выработкой прочных 
навыков управления техникой и ее об- 
служивания. В этих целях, в частности, 
на автодромах усложняются трассы, со- 
ответствующим образом планируется 
устройство и оборудование классов ла- 
бораторно-практических занятий и учеб- 
ных пунктов технического обслуживания. 
Для их оснащения только в прошлом го- 
ду приобретено 87 списанных автомоби- 
лей, большое количество агрегатов и де- 
талей. Республиканский производствен- 
ный комбинат освоил изготовление элек- 
трифицированных стендов дорожных 
знаков и тренажеров по правилам дви- 
жения. Мастерские витебской автошколы 
приступили к выпуску электрифицирован- 
ных стендов двигателей автомобилей 
ЗИЛ и ГАЗ. Важно, что обучение курсан- 
тов во всех автошколах ведется на авто- 
мобилях современных моделей. 

Усилия комитета дали свои плоды. По 
качеству подготовки специалистов для 
Вооруженных Сил белорусская организа- 
ция неизменно находится в числе луч- 
ших коллективов Общества, а в 1975 го- 
ду удостоилась переходящего Красного 
знамени Министерства обороны СССР. 
Успехи в этом деле, разумеется, положи- 
тельно повлияли и на остальные участки 
работы республиканской организации, и 
прежде всего на подготовку специали- 
стов для народного хозяйства и развитие 
военно-технических видов спорта. 


работают далеко не все 
комитеты. Многие из них еще 
не научились концентрировать 
■ ■ 1 усилия членов Общества на 

главном направлении, на ключевых по- 
зициях. Отдельные комитеты до сих пор 
действуют, можно сказать, растопырен- 
ными пальцами в капитальном строитель- 
стве. Благие намерения — иметь как 
можно быстрее по всей периферии доб- 
ротную материально-техническую базу — 
нередко оборачиваются неприятностями. 
Во-первых, слишком затягиваются сроки 
ввода запланированных объектов, а, во- 
вторых, вместо современных сооруже- 
ний возводятся примитивные здания, ко- 
торые уже через год-два приходится 
перестраивать. 

^аспыление сил и средств отмечается 
в спортивной работе. В ряде городов и 
областей, например, пытаются культиви- 
ровать чуть ли не все технические виды 
спорта, хотя для развития отдельных из 
них нет даже подходящих климатических 
условий. Ведь не везде же іделесообраз- 
но развивать мотоциклетные гонки по 
ледяной дорожке. 

Хорошо вести дело в целом — это зна- 
чит решать комплекс вопросов, не упу- 


скать ни одной из областей деятельно- 
сти. Опыт работы передовых организа- 
ций Общества — убедительное тому под- 
тверждение. ЦК ДОСААФ Узбекской 
ССР, приморский крайком, волгоград- 
ский обком ДОСААФ научились охваты- 
вать работу своих организаций во всем 
ее многообразии. Концентрируя усилия 
на решении главной задачи, они не пре- 
дают забвению и остальные стороны 
оборонно-массовой работы. К сожале- 
нию, некоторые комитеты сужают фронт 
работы. Сосредоточивая внимание на 
двух-трех участках, они теряют из вида 
остальные 


адежной гарантией от однобо- 
кости в работе зарекомендова- 
ло себя перспективное плани- 
рование, не исключающее, 
разумеется, текущего. В тех организаци- 
ях, где тщательно разрабатываются пер- 
спективные планы, как правило, бывает 
меньше суматохи и сутолоки, удачнее 
распределяются имеющиеся силы и 
средства, намечаются конкретные пути 
достижения цели и система контроля. 
Такое планирование открывает возмож- 
ность лучше определить взаимосвязь 
между теми или иными мероприятиями, 
наметить очередность их выполнения. 

В большинстве обкомов, крайкомов и 
ЦК ДОСААФ союзных республик в пос- 
леднее время разрабатываются перспек- 
тивные планы (обычно на пятилетний пе- 
риод) по отдельным направлениям дея- 
тельности: совершенствованию матери- 
ально-технической базы, подготовке кад- 
ров массовых технических профессий, 
развитию военно-прикладных видов 
спорта, переподготовке руководящих ра- 
ботников и общественного актива. Пер- 
спективное планирование начали приме- 
нять в ряде учебных организаций, в том 
числе в автошколах, где разрабатывают- 
ся планы на весь период обучения буду- 
щих специалистов. Это позволяет обе- 
спечить органическое единство военно- 
патриотического воспитания и професси- 
онального обучения курсантов, повыше- 
ние качества подготовки. 

В планах комитетов, учебных и спор- 
тивных организаций ДОСААФ часто 
встречаются мероприятия, связанные с 
деятельностью других ведомств и орга- 
низаций, а также имеются позиции, 
включаемые в централизованное плани- 
рование. Это требует, разумеется, тща- 
тельной увязки практических действий 
между соответствующими организация- 
ми по месту и времени. В Молдавии, 
Татарской АССР, Ростовской, Смолен- 
ской областях, во многих других местах 
в целях объединения усилий всех орга- 
низаций, призванных заниматься оборон- 
но-массовой работой, под руководством 
партийных органов уже не первый год 
разрабатываются совместные планы ос- 
новных мероприятий. Это помогает до- 
биваться четкости и целенаправленно- 
сти в работе, устранять ненужное дубли- 
рование, привлекать больше молодежи 
к тем или иным мероприятиям. И самое 
главное — повышать качество и дейст- 
венность проводимых мероприятий 

Практика совместного планирования 
стала достоянием не только республи- 



канских и областных руководящих орга- 
нов, но и районных, городских, первич- 
ных организаций. 

По позициям централизованного пла- 
нирования (капитальное строительство, 
обеспечение учебной и спортивной тех- 
никой, горюче-смазочными материалами 
и т. п.) от комитетов ДОСААФ требуют- 
ся обоснованные расчеты, продуманные 
предложения. Тут недопустимы небреж- 
ность и недисциплинированность, узко- 
ведомственный, местнический подход. 
Несвоевременная и недоброкачествен- 
ная подготовка заявок приводит к це- 
почке неурядиц и сбоев, к усложнениям 
и перенапряженности в тех или иных 
звеньях народного хозяйства. 



амое оольшое достоинство пла- 
на — это его воплощенность в 
жизнь. К сожалению, в ряде 
мест еще крайне низка плано- 
вая дисциплина, комитеты забывают про 
свои планы, взятые обязательства, пасу- 
ют перед трудностями, не проявляют 


должной активности и настойчивости для 
того, чтобы осуществить намеченные ме- 
роприятия. В результате в Горьковской и 
некоторых других областях, например, 
годами не выполняются планы капиталь- 
ного строительства. Орловская, киргиз- 
ская организации ДОСААФ в минувшей 
пятилетке не справились с задачей со- 
здания сети спортивно-технических клу- 
бов. Марийская, якутская, костромская 
организации лишь наполовину выполни- 
ли обязательства по подготовке спортс- 
менов-разрядников. Во многих организа- 
циях слабо выполняются планы по хоз- 
расчетной деятельности, реализации би- 
летов лотереи ДОСААФ, подготовке 
технических специалистов для народно- 
го хозяйства и другим направлениям 
оборонно-массовой работы. 


План, конечно, не догма. Жизнь мо- 
жет вносить в него изменения. Но тут 
разговор идет не о таких случаях, а о 
том, что планы не выполняются из-за 
отсутствия у отдельных работников чув- 
ства ответственности за порученное де- 
ло, должной требовательности к себе и 
подчиненным. 

Лучшие организации Общества будь 
то республиканская, краевая или пер- 
вичная, цеховая, школа или СТК, как раз 
и отличаются тем, что они в своей повсе- 
дневной деятельности строго руковод- 
ствуются планами работы, упорно, каж- 
додневно борются за выполнение каж- 
дого показателя. 

Опыт убеждает и в том, что планы наи- 
более успешно выполняются там, где к 
их разработке привлекаются не только 
члены комитетов, а самый широкий ак- 
тив рядовых членов организации. В та- 
ких случаях судьба планов оказывается 
в надежных руках — - за их осуществле- 
ние, как свое кровное дело сражается 
каждый досаафовец. В этом главная га- 
рантия того, что намеченные планы бу- 
дут успешно выполнены. 

Полагаем, что в числе других насущ- 
ных задач вопросы планирования, конт- 
роля, реализации намеченных планов 
найдут достойное отражение в работе 
открывающегося в январе VIII Всесоюз- 
ного съезда оборонного Общества. 
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Автоэкспедиция 
журнала 
«За рулем» 






в ДОРОГУ 


Шахтерский город Донецк очаровыва- 
е широкими проспектами, зеленью 
арков и скверов, массой цветов чисто- 
той улиц. Очаровывает и внушает ува- 
жение к его людям. Все-таки 105 огром- 
*ых терриконов, нависающих над горо- 
дом (нам называли эту цифру) гроз- 

ная сила, сулящая немалые неприят- 
ности. справиться с ней было не 
просто Потребовался огромный много- 
летний труд сотен тысяч людей объ- 
единенных общим стремлением... 

® Донецке, как и на всем пути, нас 
интересовали военно-патриотические 
дела В папке с архивами лежала крити- 
ческая наметка, напечатанная в нашем 
журнале № 19 за 1937 год 



исъма 

ШШТЕЛЕЙ 


Донецкий осоавиахим 
плохо готовит водителей 


С * ГУ 12 и юлп До ікт-ал 
- 41 . а- ыоліиіткаіііюніі.ія 
I лсмисглн іцнліс іа т шли- 
Ыиг куі>саімоп. > >кг<л ') лішіііх 

ІЬ’ѴГЧ’Ы Шш|ч' Г»0!і Д|»:і иНіИ- 

[ учі-Г.них му ш та>; Осо:,и«а- 
мое гаікыкѵ ѵчсЛтно 

. 4 - 

ИК^тоо иодготопі.11 ши* 
ш :а далшч. о'іоіи 


т мл.і портал I 

У'мч'чі л а лі .и а этим 
мм.. иг <:тиццііллпного 

(і водителей 
ІМ.ІІИ1М ОТ ММОЛЧі 

Г: ч> м же 

Ж.-ДГОТОНКІІ, 

схеме П'м 
К’у.пі 


«За рулем», 1937. К<? 19. 

б областном комитете ДОСААФ эту 
заметку взялся прокомментировать за- 
меститель председателя И. В. Рохлин 

3 рассказа Ивана Васильевича 
Рохлина, заместителя председате- 
ля донецкого обкома ДОСААФ 

— Любопытные строчки, ничего не 
скажешь, ак это когда было напечата- 
ло Ого почти 40 лет назад! Что ж. на- 
верное, критика пошла на пользу — сб- 
1 зс ’ нвя оборонная организация давно 
И уверенно занимает одно из ведущих 

б 






гчс. не легко 


авс. Область сложная, самая большая 
на Украине и вторая в стране по чис- 
ленности населения. И готовим мы спе- 
циалистов массовых технических про- 
фессии больше, чем даже некоторые 
республики. А если говорить о водите- 
лях, то число автомобилистов и мото- 
циклистов, обученных для народного хо- 
зяйства в организациях ДОСААФ за 
г од, составляет примерно 27 тысяч чело- 
век! Я говорю «примерно», потому что 
"од от года эта цифра растет. Любому яс- 
но обучить столько людей, и при 
этом обучить хорошо, можно, только 
располагая мощной базой, имея опыт- 
ных преподавателей. У нас эта база 
выглядит так: сотни учебных автомоби- 
лем И мотоциклов. Что касается препода- 
вателей, то большинство из них работа- 
ет в нашей системе до десяти лет и 
больше. Многие имеют высшее и сред- 
нее техническое образование. К приме- 
ру, в артемовской образцовой автошко- 
ле таких 11 человек, и все получили 
образование, уже работая в ней. Кстати 
аріемовская школа два года подряд 
вставляет позади нашу донецкую, тоже 
образцовую. Как говорится, обидно, но 
фан У руководства школами стоят офи- 
церы запаса, коммунисты. Они умеют и 
с людьми работать и порядок поддер- 
живать, А где порядок — там успех... 

сказать о тех пунктах, что названы в 
заметке? Пожалуйста. Первым упомя- 
нут учпункт в Славянске. Там у нас 
-ейчас городской спортивно-техниче- 
ский к л у о. По итогам соревнования по- 
следние той года он занимает первое 
место в области, экзамены там люди 
сдают, как правило, с первого раза В 
Красном Лимане также есть СТК. Сейчас 
для него строится новое здание Этот 
клуб занимает три года первое место по 
оборонно-массовой работе среди сель- 
ских. Да там в заметке упомянуто еще 
о «выбракованных машинах». Так вот 
олько за последнюю пятилетку парк 
учебной техники у нас вырос в три раза 
и главным образом пополнился автомо- 
билями последних моделей. Это ко- 
нечно, благотворно сказалось на каче- 
стве обучения. 


\ Іри всем желании мы не смогли по- 
бывать ни в Славянске, ни в Красном 
• ^ ман е, ни в Артемовске Но м Ы про- 


ИСТОРИЯ 

шли по классам донецкой образцовой 
автошколы ДОСААФ увидели ее гара- 
жи и автомобили, стали свидетелями то- 
го, как строгие военные экзаменаторы 
роверяли навыки и знания курсантов. 
Мы увидели огромные светлые помеще- 
иия, где проходят лабораторно-практи- 
ческие занятия. Поговорили с теми кто 
отовит здесь шоферов. И теперь с пол- 
ной уверенностью можем заявить: до- 
нецкий ДОСААФ отлично готовит води- 
телей!.. 


В Донецкой образцовой автошколе 
ДОСААФ. Идут экзамены. Председатель 
экзаменационной комиссии майор-инже- 
нер В, Куценко беседует с курсантом 
о. Галагузом (фото справа). 

Фото В. Князева 





От Донецка до райцентра Старобеше- 
во — около 30 километров отличного 
асфальта. Наш «ИЖ-Комби», привыкший 
пожирать километры сотнями, справля- 
ется с ними в считанные минуты. Спра- 
шиваем первого встреченного на улице 
мотоциклиста, где райком ДОСААФ. Он 
улыбается широко и дружелюбно: 

— ЗдравствуйтеІ Я председатель рай- 
кома Константинов. Выехал вас встре- 
чать! А райком находится в одном по- 
мещении со спорттехклубом. Поезжайте 
за мной... 
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ГЛАВНОЕ КАЧЕСТВО ПАШИ АНГЕЛИНОЙ 


Когда в 1931 г. при Старо-СсшевеяоП МТС, 
Донецкой области, местная колхозннца-зомсо* 
«олка Папт Ангелина организовала свою пер- 
вую женскую тракторную бригаду, колхознихи 
смеялись: 

— Пустая ото затея... Не за свое дело дев- 
чата берутся. .. 

Нс птппіг ■: іи ѵотітиѵ:? что та тле с л 


обработать 1 932 гектара. а обработала 
2 578 гектаров, выполнив задание на 132* ; *. 

— И тогда в дирекцию МТС посыпались 
заявления от всех колхозов, — рассказывает 
Паша — Пожалуйста, пришлите нам женскую 
бригаду, пускай она возьмет на буксир наших 
трактористовмужчин. Они плохо работают и 
не выполняют плановых оаПц> ц - С ьнга- 

ДЗ 


Из рассказа Леонида Савелье- 
вича Константинова, председа- 
теля старобешевского райкома 
ДОСААФ 

— Вот вы в начале нашего знакомства 
спросили, помним ли о своей знатной 
землячке. Я вам тогда не ответил и 
прямо повез в музей Паши Ангелиной. 
Вы его посмотрели, и теперь формаль- 
но, наверное, на тот вопрос можно бы 
не отвечать. Но я-то понимаю, что спра- 
шивали вы не просто, а, если можно так 
выразиться, с подтекстом: дескать, 

помним ли мы, досаафовцы, ту Пашу, 
которая была активной осоавиахимов- 
кой. Верно я понял? А если верно, то 
попробую и ответить как могу. 

Имя Паши Ангелиной стало известно 
всей стране в 1935 году, когда ее жен- 
ская тракторная бригада добилась не- 
бывалого успеха: вспахала 1250 гекта- 
ров. А в 1938 году Паша Ангелина на 
всю страну бросила клич: «Сто тысяч 
подруг — на трактор!» И не прошло 
двух месяцев, как ЦК ВЛКСМ сообщил: 
на призыв откликнулось 200 тысяч де- 
вушек из России, Белоруссии, Казахста- 
на, Средней Азии, Закавказья... Почему 
об этом вспоминается? Да потому, что в 
этом уже видна Ангелина-патриотка. 
Дело ведь было не только в самом 
Факте — вот, дескать, девушки управля- 



ют тракторами не хуже мужчин. Она 
смотрела дальше, отчетливо понимала, 
что в случае войны девушки смогут за- 
менить своих отцов, братьев. И именно 
так произошло спустя всего три года! 

Вы, конечно, в музее обратили внима- 
ние на грамоту, которой награждена 
была в январе 1939 года «капитан пуле- 
метной команды тракторной бригады 
П. И. Ангелина». Вот еще одно свиде- 
тельство того, как относилась Паша к 
оборонным делам. Ее команда заняла 
тогда первое место в заочных соревно- 
ваниях пулеметчиков, в которых уча- 
ствовало свыше 5000 юношей и деву- 
шек. Ну, и таких фактов можно было бы 
привести множество. Ангелина всегда 
воспринимала деятельность Осоавиахи- 
ма как исключительно важное и нужное 
дело. И рядом с самыми высокими на- 
градами носила значки «Ворошиловский 
стрелок», «Готов к труду и обороне». 

Из личных впечатлений, а у меня есть 
и такие, я ведь работал в ее бригаде в 
1956 — 1957 годах, могу сказать, что и 
на стане (помните этот стан? Мы туда 
заезжали, он и сейчас носит имя дваж- 
ды Героя Социалистического Труда 
П. Н. Ангелиной) она поддерживала же- 
лезную, почти армейскую дисциплину. 
Много внимания уделяла спортив- 
ным занятиям молодежи. А если 
говорить о мотоциклах, так она 
добилась того, что все члены ее брига- 
ды имели личные мотоциклы, да еще и 
одного цвета. Устраиваются соревнова- 
ния — и мы выставляем готовую коман- 
ду! 

Я понимаю, что мало просто помнить 
об этом, нужно развивать оборонную 
работу. Именно этим мы и занимаемся 
изо дня в день. Цифры, если хотите, мо- 
гу назвать — ■ они мне и ночью снятся: 
84 первичные организации в районе 
26,5 тысячи членов; за прошлый год 
проведено 589 соревнований, в том чис- 
ле около 50 автомобильных и примерно 
30 мотоциклетных. И учебную работу 
ведем. План перевыполняем вдвое, а 
очередь все равно остается. Вы ведь ви- 
дели, сколько у нас в селах мопедов? 

ак мы и мопедистов обучаем. Только 
в 75-м году выпустили 105 человек. 
Учатся охотно, и аварий по их вине 
становится меньше. Главный наш учеб- 
ный центр — это, конечно, старобешев- 
ский СТК. Здание новое, построено 
только пять лет назад. 12 классов, 
400 м- площади... — да вы сами видели, 
что я рассказываю. И в районе есть кур- 
сы — на Г РЭС, на руднике, в колхозах. 

Кстати, наш клуб тоже вырос из кур- 
сов, созданных сразу после войны по 
инициативе Прасковьи Никитичны. И мы 
чтим ее память — учрежден специаль- 
ный переходящий Красный вымпел в 
честь первой трактористки страны, ак- 
тивистки оборонно-массовой работы. 

...Осталось позади гостеприимное Ста- 
робешево. Утренний, умытый и приче- 


санный Донецк помигал нам огоньками 
светофоров. И снова перед автомоби- 
лем расстилаются золотые хлебные по- 
ля, зеленые моря кукурузы, солнечные 
веселые квадраты подсолнухов. Ново- 
московск, Харьков, Ахтырка... Большие 
и маленькие города остаются позади, 
олько в Сумах мы задерживаемся. 



«селения в дорожной 
іли вручены по назначению. Л* 

ГОТОВИМСЯ К ОБОРОНЕ 

Военизированные шоферские комсомольские 
курсы в г. Сумах УССР существуют уже два 
месяца. Это — первые военизированные курсы 
шоферов, которые созданы по инициативе МК 
1КСМ в г. Сумах. На курсах занимаются 
42 чел., имеем автомашину «Адлер», нотор 
шлам И ремонтируем 


«За рулем», 1932, К? 12. 


Эта заметка — самая давняя по хро- 
нологии. В ней нет ни фамилий, ни адре- 
сов. И потому мы, посовещавшись, ре- 
шили на ходу: не будем тратить время 
на поиски — вряд ли они что дадут, а 
посмотрим-ка на месте, кто же сейчас 
ведет досаафовскую работу, занимается 
военно-техническими видами спорта. 
Ведь не секрет — часто успех дела за- 
висит от того, в чьих оно руках. Итак, 
слово — энтузиастам, слово — об энту- 
зиастах. 


Из рассказа Нины Савельевны 
Клемкарской, инструктора сум- 
ского обкома ДОСААФ по воен- 
но-техническим видам спорта 


— Ой, хороших людей, болеющих за 
дело, у нас много. Я даже боюсь назы- 
вать фамилии — не обидеть бы кого, не 
забыть. Самого большого энтузиаста 
назвать? Так тут и думать нечего — это 
Игорь Шабля. Вы представить себе не 
можете, какой это человек! Он раньше 
жил во Львове, там с пятого класса и 
начал заниматься мотокроссом. В 1965 
году выполнил норму мастера спорта 
СССР. А потом случилось несчастье. На- 
верное, слышали про Игоря Григорьева? 
Точно такую же травму получил Шабля. 
Ноги совбем отказали. А человек-то 
живет! Переехал он к нам. Возглавил в 
городском СТК мотоциклетную секцию. 
На «Жигулях» ездит — - куда там здо- 
ровому, с ногами... На всех тренировках, 
на всех соревнованиях бывает. У одного 
мотор послушает, подскажет, что нуж- 
но сделать, другому посоветует, как 
трудный участок лучше пройти, третьего 
просто подбодрит... 

Спрашиваете, кто это сейчас заходил? 
Это Валерий Кожушко — старший ин- 
структор-методист. Валерий Матвеевич, 
если уж официально. Тоже из фанати- 
ков — живет делами спорта и авто- 
школы. И сам хороший спортсмен — и 
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мотоциклист, и автомобилист. И трассы 
ищет для соревнований, и готовит их. 
Вот прошлой зимой на льду расчищали 
площадку для картинга, ну и трактор 
провалился. Так Валерий сам нырял в 
ледяную воду, цеплял трос «За себя, — 
говорит, — ответить проще, чем за кого- 
то!» 

...Нет, всех я, конечно, все равно не 
назову. Только еще об одном хочу упо- 
мянуть — о начальнике автошколы 
Дмитрии Григорьевиче Мациевском. 
Школа и спортивные дела — это нераз- 
рывное целое. У нас так поставлено: 
выпускник должен получить такие навы- 
ки вождения, чтобы суметь и «фигурку» 
откатать на третий разряд! Без всяких 
скидок, конечно. А путь в спорт всегда 
ведь начинается с третьего разряда. А 
дальше... Вон, скажем, возьмите Леню 
Коломийца — выпускник автошколы, 
сейчас работает водителем. Уже два го- 
да подряд завоевывает первое место в 
областных авторалли. 

Этот разговор шел в помещении об- 
ластного комитета ДОСААФ. Сначала в 
кабинет заглядывали люди. Но посте- 
пенно в здании становилось все тише. 
Пошел уже восьмой час вечера. Нако- 
нец, решив, что и так злоупотребили 
временем хозяйки, мы извинились и ска- 
зали, что вопросов больше нет. Нина 
Савельевна рассмеялась: 

— Жаль, что уходите. Мне еще сидеть 
придется. Опять дома попадет, но не мо- 
гу уйти. Ребята из Белополья едут на 
соревнования по картингу и где*то за- 
держались в дороге. Надо дождаться, 
устроить в гостиницу. 

Вечером пошел дождь. Он шел всю 
ночь и весь день, сопровождая нас до 
самой Куликовки — районного центра 
неподалеку от Чернигова. 

Нашим первым собеседником стал за- 
ведующий отделом агитации и пропаган- 
ды райкома партии П. В. Геращенко. 

Из рассказа Павла Васильевича 
Геращенко 

— Тут в подписи к фотографии до- 
пущены две опечатки. Следует читать не 
Скутай, а Спутай, и не Марусин, а Мару- 
сик... Ну как же мне не знать: эти лю- 
ди — гордость района, зачинатели тру- 
довой славы. На их примере воспиты- 
ваем новые поколения. Как складыва- 
лись их судьбы? Да точно так же, как 
судьбы сотен тысяч комсомольцев три- 
дцатых годов. Курсы трактористов, удар- 
ная работа, занятия в кружках Осоавиа- 
хима. За стахановский труд — награды 
Родины. Когда же началась Великая 


Отечественная война, Григорий Алексее- 
вич Марусик пошел на фронт. А в 1942 
году семья получила извещение о том, 
что «младший политрук Г. А. Марусик 
пал смертью храбрых...» 

рое его товарищей — Марко Алек- 
сеенко, Александр Спутай и Илья Гор- 
диенко оставались до последнего дня 
в МТС, по поручению райкома партии 
занимались эвакуацией людей и колхоз- 
ного имущества. Когда отходили, попали 
в руки фашистов. Первым погиб Алек- 
сандр Константинович Спутай. Марко 
Александрович Алексеенко некоторое 
время сидел в черниговской тюрьме 
(может, держали потому, что узнали: 
был перед войной секретарем райкома 
комсомола). Погиб он 28 сентября 1942 
года. А Илья Григорьевич Гордиенко по- 
пал в концлагерь. Трижды бежал, и 
трижды его ловили. Прошел все круги 
ада, вынес фашистскую неволю. Даже 
успел после освобождения еще повое- 
вать. А сейчас живет в селе Дроздовка. 

Из рассказа Ильи Григорьевича 
Гордиенко 

— Нет, родился я не здесь. Воспиты- 
вался в Чернигове, в детском доме. А в 
Дроздовке живу с 1928 года. Тут я по- 
шел на курсы трактористов. Кончил их 
и стал в МТС работать. Осоавиахимов- 
ская работа у нас была на высоте. Жили 
мы перед войной радостно. И работали 
не жалея сил, не считаясь с усталостью. 
В 1935 году я был награжден орденом 
Трудового Красного Знамени. Как сей- 
час помню, вручил орден Михаил Ивано- 
вич Калинин. А после вручения с нами, 
группой орденоносцев, сфотографиро- 
вались руководители партии и прави- 
тельства. 

Вот в те годы мы и решили призвать 
всех механизаторов (тогда, правда, тако- 
го слова не было, но смысл именно этот) 
создавать на местах работы из трактори- 
стов танковые экипажи запаса. Мы дума- 
ли так: умеем водить машины — зна- 
чит, в бою сможем заменить друг друга. 
Хорошо сдружились на работе — это 
тоже важно: в бою верить в товарища, 
знать, что он не подведет. Нас поддер- 
жал тогдашний директор МТС Дмитрий 
Тимофеевич Ремизов. И мы четверо — 
Алексеенко, Спутай, Марусик и я — ста- 
ли членами такого «экипажа запаса». 
Никто из нас, конечно, не думал, что так 
скоро придется на деле прове- 
рять, на что способны эти экипажи. Од- 
нако пришлось. Начался освободитель- 
ный поход Красной Армии в западные 
области Украины и Белоруссии, мы вчет- 
вером сели в одну боевую машину. Я 


был водителем, Марусик — командир 
Спутай — башенный стрелок, Алексеен- 
ко — радист. Не успели домой вернуть- 
ся — на Карельском перешейке неспо- 
койно стало. И мы, снова вчетвером, 
отправились в Карелию. Вернулся я до- 
мой в 1940 году... Женился-то я еще 
раньше, в тридцать третьем. В тридцать 
четвертом уже сын родился, Петр (сей- 
час он майор, ракетчик). А второй сын, 
г ригорий, родился в тридцать шестом. 
Живет в Чернигове, работает агроно- 
мом... Нет, это не все. «Довоенных» у 
меня еще трое — Людмила, Александр 
и Галя. А после войны, в сорок седьмом 
родился младший — Николай. Этот учит- 
ся в академии, капитан, летчик... 

В первые дни Великой Отечественной 
меня по заданию райкома — я ведь в 
партии с 1936 года — оставили для эва- 
куации тракторов, а потом для подполь- 
ной работы... Ну, а обо всем остальном 
вам в райкоме партии рассказали. 

Чем сейчас занимаюсь? Это только так 
говорится: «на пенсии». Все равно хожу 
на работу — и косить помогаю, и сеять. 
Все что угодно. Я ж любую машину 
знаю... Как я теперь расцениваю свое 
былое увлечение оборонными делами? 
Да что тут сказать. Два моих сына — 
офицеры, защитники Родины. Этот путь 
они выбрали не случайно. Но и сейчас, 
как 40 лет назад, думаю, что каждый 
гражданский водитель, каждый тракто- 
рист должен быть готов к защите Роди- 
ны. Опыт всей жизни показывает, что 
это совсем не лишне. 

Собственно, на этом заканчиваются 
наши путевые записи, и можно было бы 
с полным правом поставить здесь точ- 
ку. Но мы хотим, пользуясь случаем, 
сказать несколько слов в адрес автомо- 
биля, который верой и правдой послу- 
жил нам в экспедиции. Как уже упо- 
миналось, мы совершали пробег на 
«ИЖ-Комби», том самом, который про- 
шлым летом был выделен заводом для 
проведения редакционных испытаний. 
Машина прошла за время экспедиции 
почти 7 тысяч километров. Были длин- 
ные 700-километровые дневные пробе- 
ги по жаре, было двухчасовое «плава- 
ние» в раскисшем черноземе, была ноч- 
ная езда в режиме, близком к спортив- 
ному. Машина за всю дорогу ни разу 
не закапризничала. И это в значительной 
мере способствовало успеху экспеди- 
ции. 

Бригада «За рулем»: 

Б. ДЕМЧЕНКО, П. ГАЛАБУРДА, 

В. КНЯЗЕВ 

Донецк — Старобешево — Сумы — 
Куликовка — Москва 
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Илья Григорьевич Гордиенко. Фото 1976 года. 


новости 

СОБЫТИЯ 
ФАКТЫ 


машинах для кроссов, кольцевых гонок, 
многодневки. 

Коллектив завода постоянно наращи- 
вает выпуск двухколесных машин, со- 
вершенствует производство. В нынеш- 
нем году будет выпущено 247 тысяч. А 
летом с конвейера сошел четырехмил- 
лионный мотоцикл Сейчас ковровцы го- 
товятся к переходу на новую модель, 
чтобы освоить ее в нынешней пятилетке. 

АВТОМОБИЛЬНАЯ СЕРИЯ 
ПРОДОЛЖАЕТСЯ 



ДОРОЖНЫЙ 43 ДЛЯ СССР 

В соответствии с соглашением об уве- 
личении поставок в нашу страну чехо- 
словацких мотоциклов, начиная с этого 
года к 67 тысячам известных ЯВ-634 до- 
бавляется 20 тысяч машин 43-472. Со- 
ветские мотолюбители знают марку 43 
по кроссовым машинам, которые мы по- 
лучаем уже много лет, и по дорожным 
мотоциклам 43-175 и 43-250, партия ко- 
торых поступила в недалеком прошлом. 



Один из первых мотоциклов 43-472 в 
московском магазине «Мотолюбитель». 

Фото В. Князева 


4то же представляет собой новая ма- 
шина? Это дорожный мотоцикл (модель 
«472») с таким же двигателем, как у 
ЯВЫ-634 (двухцилиндровый, воздушного 
охлаждения, рабочий объем — 343,47 см3, 
мощность — 23 л. с. при 5250 об/мин). 

Мотоцикл не предназначен для экс- 
плуатации с боковым прицепом, поэтому 
рама его выполнена одинарной из труб 
круглого сечения, в результате чего вес 
(144 кг) на 11 кг меньше, чем у ЯВЫ. 
При одинаковых с ней колесах (3.25—18 
спереди и 3.50—18 сзади) седло у 
43-472 расположено ниже, чему будут 
рады водители небольшого роста. 

Максимальная скорость мотоцикла — 
125 км час. емкость топливного бака — 
13 л 43-472 и ЯВА-634 имеют много оди- 
наковых деталей, что облегчит приобре- 
тение запасных частей 

Новые машины поступают в те же го- 
рода. где продается ЯВА (их список при- 
веден в апрельском номере журнала за 
этот год). 

Подробное описание 43-472 будет опуб- 
ликовано в одном из ближайших номе- 
ров журнала. 


КОВРОВСКИЙ ЮБИЛЕЙ 

В конце 1946 года на Коврове ком за- 
воде имени Дегтярева была собрана пер- 
вая партия из 280 легких мотоциклов 
К — 125 С тех пор машины ковровской 
марки приобрели широкую известность. 
Их всегда отличали высокая надеж- 
ность, неприхотливость в эксплуатации. 
Завод первым в нашей стране оснастил 
свои модели 16-дюймовыми колесами и 
герметичным кожухом цепной передачи, 
стал одним из пионеров применения ге- 
нератора переменного тока, телескопи- 
ческой вилки, алюминиевого цилиндра. 

Десять моделей дорожных мотоцик- 
лов освоили ковровцы за тридцать лет, 
не говоря о разнообразных спортивных 


Она началась в 1971 году с пяти тре- 
угольных марок, на которых были изо- 
бражены современные машины: ГАЗ — 66. 
БелАЗ — 540, ЗАЗ — 968, «Москвич — 412», 
«Волга» ГАЗ — 24. Марки имели большой 
успех. 

В связи с 50-летием советского автомо- 
билестроения была выпущена большая 
историческая серия, посвященная отече- 
ственным автомобилям «Руссо-Балт» 
1909 года, первый грузовик АМО — Ф15. 
первый ярославский автобус Я— 8, «гази- 
ки». ЗИСы. «эмки» довоенных лет — 
все эти машины, изображенные на мар- 
ках художником А. В. Коврижкнным. до- 
ставили радость любителям и собирате- 
лям марок, миллионам автомобилистов 

В 1976 году художник продолжил се- 
рию рисунками автомобилей послевоен- 
ных лет Некоторые из этих машин и 
сегодня можно увидеть на наших доро- 
гах. На изумрудно-голубом фоне марки 
хорошо смотрится строгий черный силу- 
эт ЗИС — ПО выпуска 1945 года На си- 
ней марке узнаем желтовато-коричневый 
кузов «Победы» (1946 год). Это ее типич- 
ная окраска, чаще всего встречающаяся 
у сохранившихся машин этой модели 

Две марки из выпуска 1976 года по- 
священы грузовикам — ГАЗ — 51 (1946 

год; и ЗИС — 150 (1947 год). Пятая марка 
серии изображает автобус ЗИС — 154 
1947 года 

Историческая серия автомобильных ма- 
рок. впервые предпринятая у нас в стра 
не. будет продолжена. 



ПОБЕДИТЕЛИ КРОССА 

Первенство по автокроссу, проводимое 
Министерством автомобильного транс- 
порта РСФСР и Российским советом 
ДСО «Спартак», на этот раз состоялось в 
окрестностях Кургана. Больше полови- 
ны участников стартовало на ЗИЛ — 130. 

Среди республиканских объединений 
первенствовали водители Центравто- 
транса, а среди транспортных управле- 
ний — С редне- Волжского. В личном за- 
чете победили: В. Ершов из Волгограда 
(ГАЗ — 51). В. Попков из Тюмени (ГАЗ — 53) 
и В. Михаилов из Кургана (ЗИЛ — 130). 

Фото А. Рожкова 


НЕ ГЛЯДЯ НА СПИДОМЕТР 



Только половина водителей, как ут- 
верждают специалисты, может опреде- 
лять скорость движения автомобиля, не 
глядя на спидометр. Да и то. конечно, 
приблизительно. А ведь в местах, где она 
ограничена, делать это надо абсолютно 
точно. Следить же вполглаза за стрелкой 
прибора — дело утомительное и мало- 
приятное. Особенно трудно это новичкам 
у которых хлопот и без того хватает. 

Новый прибор «Сигнал» для автомоби- 
лей ВАЗ — 2101. 2102 и 21011 освободит от 
этих забот водителей и позволит сосре- 
доточить внимание на дорожной обста- 
новке «Сигнал» — это звуковой индика- 
тор превышения скорости. На его панели 
четыре кнопки — 40, 60. 70 и 90 км/час. 
Нажмите соответствующую из них — и 
индикатор своевременно просигнализи- 
рует вам о том, что вы шагнули за пре- 
дел дозволенного 

На снимке видно место его установки 
Она по силам любому водителю, как и 
подключение прибора к схеме электро- 
оборудования машины. 

«Сигнал» следит не только за режимом 
скорости, но и. если вы ему «поручите», 
за тем. отпущен ли рычаг ручного тор- 
моза. выключен ли указатель поворота 

Цена прибора — 25 рублей В ближай- 
шее время- начнется его массовый вы- 
пуск. 


ЕСТЬ МИРОВОЙ РЕКОРД! 

На чемпионате Европы по автомодель- 
ному спорту, который проходил в ФРГ. 
большого успеха добились наши спортс- 
мены. выступавшие в классе гоночных 
моделей 1,5 см3. Мастер спорта междуна- 
родного ><.10008 Б. Еремеев (Тамбов) уста- 
новил новый мировой рекорд и занял 
первое место Запущенный им микроав- 
томобиль развил скорость 215,51 км/час. 
«Серебро» и «бронза»- достались масте- 
рам спорта С 4илиджяну (Батуми) и 
С Оганесяну (Ереван). 
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Фотографии, свидетельства, документы 



Фотоснимки, которые редакция «За 
рулем» попросила меня прокомменти- 
ровать, являются как бы штрихом к кар- 
тине, отражающей состояние матери- 
ально-технической базы нашего оборон- 
ного Общества на разных этапах его 
развития. 

Подпись под первым снимком гласит: 
«Молодые осоавиахимовцы Харьковско- 
го тракторного завода изучают автомо- 
биль. 1938 г.». Но и без подписи ясно, 
что фотография относится к довоенно- 
му времени. 

Середина тридцатых годов — начало 
массового движения осоавиахимовцев, 
молодежи за овладение мотором, освое- 
ние военно-технических специальностей. 
В оборонных организациях Украины, как 
и в других республиках, создаются мно- 
гочисленные технические кружки и кур- 
сы со своей техникой, наглядными по- 
собиями. 

Готовясь к полувековому юбилею обо- 
ронного Общества и знакомясь с архив- 
ными документами, мы особенно 
явственно ощутили, какую огромную за- 
боту проявляли об укреплении матери- 
альной базы Осоавиахима партия и 
правительство, как горячо поддержива- 
ли они военно-патриотические начина- 
ния. Приведу лишь один пример. В апре- 
ле 1934 года ЦК Компартии Украины 
одобрил инициативу комсомольцев 
Харькова и Ворошиловграда о проведе- 
нии военно-технического экзамена и 
обязал партийные, советские, осоавиа- 


химовские организации республики 
обеспечить участников экзамена все- 
ми необходимыми техническими сред- 
ствами. 

Экзамен был нелегким: надо было 
сдать нормы на значки «Готов к труду 
и обороне» и «Ворошиловский стрелок», 
овладеть авиационным, автомобильным 
или тракторным делом, изучить планер 
и уметь выполнить на нем упражнения 
или сделать прыжок, как минимум, с 
25-метровой парашютной вышки. Моло- 
дых патриотов экзаменовали авторитет- 
ные комиссии, созданные из представи- 
телей комсомола, Осоавиахима и воен- 
ных специалистов. 

В феврале 1935 года в Киеве собрал- 
ся Всеукраинский слет ударников обо- 
роны, который подвел итоги первого 
тура экзамена. Ко дню слета в респуб- 
лике было 152 тысячи ворошиловских 
стрелков 1-й ступени, 285 тысяч молодых 
осоавиахимовцев выполнили нормативы 
ПО, 220 тысяч юношей и девушек сдали 
зачеты по знанию автомобильного и 
тракторного мотора, а 12 тысяч — авиа- 
ционного, 5 тысяч человек стали плане- 
ристами. 

Итоги второго тура военно-техниче- 
ского экзамена были оглашены в февра- 
ле 1936 года на III сессии Всеукраинско- 
го Центрального исполнительного коми- 
тета (ВУЦИК), рассматривавшей вопрос 
о военной подготовке молодежи. В ходе 
второго тура число значкистов ГТО, «Во- 
рошиловский стрелок», летчиков, пара- 


шютистов и планеристов почти удвои- 
лось. 

Советы Осоавиахима под руковод- 
ством партийных органов многое делали 
для того, чтобы материально-техниче- 
ская база могла обеспечить широкий 
размах военно-технической подготовки 
трудящихся, и в этой работе постоянно 
опирались на инициативу, энтузиазм чле- 
нов оборонных организаций. Комсо- 
мольцы и осоавиахимовцы своими сила- 
ми сооружали тиры, спортивные пло- 
щадки, проводили сбор средств на 
приобретение военного имущества и 
оборудования. Большую помощь им 
оказали командование, политорганы ар- 
мии и флота. 

Военно-техническая подготовка тру- 
дящихся, молодежи в предвоенные го- 
ды приобретала все более массовый и 
организованный характер. Создаются 
учебные клубы и школы Осоавиахима. 
Немалая часть авиаклубов, имевшихся 
в стране к 1939 году, находилась на 
Украине. К этому времени в каждом 
областном центре республики был со- 
здан автомотоклуб, расширилась сеть 
курсов, где готовили шоферов. 

Конечно, во многих местах материаль- 
но-техническая база была весьма 
скромной. Фотография с харьковского 
тракторного, пожалуй, характерна для 
того периода: одна машина на курсы 
водителей, две-три — на автоклуб. Не- 
редко один и тот же автомобиль служил 
и для изучения теории, и для разбороч- 
но-сборочных работ, и для тренажерной 
практики и вождения. Но недостаток 
техники восполнялся огромным энтузи- 
азмом, желанием овладеть военно-тех- 
нической специальностью. К началу 
вторжения гитлеровских орд на совет- 
скую землю в трехмиллионной армии 
осоавиахимовцев Украины насчитыва- 
лись сотни тысяч специалистов — летчи- 
ков, парашютистов, шоферов, мотоцик- 
листов, радистов, снайперов, пулеметчи- 
ков... 

Влившись в нашу армию с первых 
же дней войны, они прославили Родину 
подвигами, внесли достойный вклад в 
победу над врагом. 

Вторая фотография, помещенная на 
этих страницах, как бы символизирует 
техническую оснащенность сегодняшней 
учебной организации ДОСААФ. На сним- 
ке запечатлен тренажерный класс до- 
нецкой областной автошколы. 

Современные тренажеры, программи- 
рованное обучение (кстати, комплекты 
классов типа «Чайка» изготовляются в 
Киеве, где будет налажено и производ- 
ство отечественных автотренажеров), 
применение кино, действующих электри- 
фицированных стендов и других техни- 
ческих средств становятся неотъемле- 
мой частью учебного процесса в шко- 
лах и спортивно-технических клубах 
Общества. 

Основой основ развития нашей техни- 
ческой, материальной базы было, есть 
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Г енерал- лейтенант 
Антон Федосеевич ПОКАЛЬЧУК, 
председатель ЦК ДОСААФ 
Украинской ССР 


и будет капитальное строительство. На- 
чало ему было положено на Украине 
без малого два десятка лет назад — 
после IV Всесоюзного съезда ДОСААФ, 
но наибольших масштабов оно достигло 
в последние годы. Выполняя постанов- 
ление ЦК КПСС и Совета Министров 
СССР от 7 мая 1966 года, комитеты Об- 
щества под руководством партийных, 
советских органов, совместно с проф- 
союзами ввели капитальное строитель- 
ство в плановое русло. Укрепление и 
расширение материально-технической 
базы ДОСААФ находится под постоян- 
ным контролем ЦК КПУ и Совета Мини- 
стров республики. 

Сейчас у нас в ДОСААФ свой строи- 
тельный трест, объединяющий десятки 
управлений и участков. В девятой пяти- 
летке было введено в строй около 500 
объектов — Домов технической учебы, 
гаражей, пунктов технического обслужи- 
вания автомобилей, автодромов, стрелко- 
вых тиров, спортивных сооружений. Ны- 
не новые Дома технической учебы име- 
ются во всех областных и в подавляю- 
щем большинстве районных центров. И 
что особенно важно подчеркнуть, за по- 
следние годы мы взяли в капитальном 
строительстве принципиально новый 
курс — создание учебно-спортивных 
комплексов. В нынешней, десятой пя- 
тилетке настойчиво проводим его в 
жизнь. 

Комплекс — это трех-четырехэтажное 
учебно-производственное здание с обо- 
рудованными по-современному класса- 
ми, лабораториями, автодромом, обще- 
житием для курсантов, столовой, 
пунктами технического обслуживания, 
мастерскими, теплыми гаражами, спор- 
тивным городком... Такие комплексы 
можно увидеть в Хмельницком, Берди- 
чеве, Белой Церкви, Радомышле и дру- 
гих местах. Наши автомобильные, техни- 
ческие школы, спортивно-технические 
клубы ежегодно получают новую техни- 
ку. Сейчас большинство из них укомп- 
лектованы автомобилями ГАЗ — 53, 
ЗИЛ— 130, ГАЗ— 66. 

Заслуженно, на мой взгляд, досаафов- 
цы Украины гордятся создаваемым на 
окраине Киева спортивным комплексом, 
первая очередь которого не так давно 
вступила в строй. Трасса для кольце- 
вых гонок, гаревый мототрек, картинго- 
вая трасса, гостиница и другие сооруже- 
ния позволят проводить здесь всесоюз- 
ные и международные состязания. 

Прочная современная материально- 
техническая база дает возможность со- 
средоточить усилия на решении одной 
из важнейших задач, поставленных 
XXV съездом КПСС, — повышении 
качественных показателей, что, приме- 
нительно к нам, означает « улучшение 
подготовки специалистов для армии и 
народного хозяйства, повышение дей- 
ственности оборонно-массовой работы. 
А это очень, очень важно, если учесть 





масштабы нашей работы. Только для 
народного хозяйства ежегодно в авто- 
школах и спортивно-технических клу- 
бах мы обучаем около 130 тысяч шофе- 
ров, не считая водителей, подготовлен- 
ных для армии, которые, как известно, 
после военной службы пополняют кол- 
лективы автотранспортных предприя- 
тий. 


Без преувеличения мы можем сказать, 
что в тех достижениях, с которыми два- 
дцатимиллионная организация ДОСААФ 
Украины встречает 50-летие оборонного 
Общества и VIII съезд ДОСААФ, боль- 
шую роль сыграло создание современ- 
ной материально-технической базы — 
фундамента учебной, оборонно-массо- 
вой, спортивной работы. 


О * 
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Шаги пятилетки 


На испытательном треке завода — «жигу- 
ли» новой модели, ВАЗ — 2106, выпуск 
которой начат в нынешнем году. 


Вот они, шесть моделей с маркой ВАЗ — 
пять выпускаемых и один «2121», гото- 
вящийся к производству. 


Идет сварка кузова для очередной маши- 
ны, одной из 2350 штук, которые будут 
собраны за эти сутки. 

Фото А. Смирнова и Ф. Бородина 




. '?л-ѵ . • ' - - . 

Г. у гѵ • ' с- - г. 






Декабрь 1976-го. По двухкилометровому главному конвейеру движется автомо- 
биль. С виду обычные «Жигули», но в то же время — необычные. Юбилейный, трех- 
миллионный ВАЗ. В конце конвейера его ждут с нетерпением. Вот он — автомо- 
биль № 3 000 0001 

Чтобы ему появиться, понадобилось шесть лет и три месяца. В сентябре 
1970 года с конвейера сошла первая серийная машина. Миллионный рубеж коллек- 
тив автозавода взял в декабре 1973 года. А через год и восемь месяцев, в июле 
1975-го, завершающего года девятой пятилетки, вся страна узнала, что на ВАЗе 
изготовлен двухмиллионный автомобиль. 

Редакция от имени многих сотен тысяч читателей, автомобилистов, владельцев 
«жигулей» поздравляет коллектив Волжского автомобильного завода с третьим 
миллионом «жигулей», с трудовыми успехами. 
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прошлое: , 
настоящее: , 

БУДУЩЕЕ 


О Волжском автомобильном заводе 
читано и слышано так много, что чело- 
века, даже впервые приехавшего в го- 
род Тольятти, кажется, и удивить ничем 
новым уже невозможно. 

ВАЗ давно стал синонимом четкого 
ритма, технологической дисциплины и 
стабильно высокого качества продукции. 
Словом, прообраз завода будущего, а 
возможно, и сам завод будущего, как 
говорится, во плоти и полном объеме. 

Многое знает каждый из нас о ЗАЗе, 
и все-таки... Все-таки, смотришь на ряды 
белоснежных цехов, на новенький го- 
род, вынесший к небу этажи высотных 
домов, и ловишь себя на чувстве без- 
граничного изумления: это когда же они 
все успели!! Ведь только в мае 1966 го- 
да было подписано соглашение с италь- 
янской фирмой ФИАТ о технической по- 
мощи в сооружении автозавода на Вол- 
ге, а осенью того же года на пустынном 
берегу появились первые палатки стро- 
ителей. Прошло чуть более трех лет, и в 
сентябре 1970 года с конвейера выка- 
тился первый автомобиль с металличе- 
ской табличкой «Жигули». Где он сейчас, 
этот первенец ВАЗа, неизвестно — тог- 
да об истории должной заботы не про- 
явили, торопили сиюминутные дела и 
заботы. Зато хранятся в заводском му- 
зее стотысячный, миллионный, двухмил- 
лионный автомобили. А рядом — фото- 
графии тех, кто первым ступил на стро- 
ительную площадку, кто в ноябрьскую 
слякоть и декабрьские морозы шестьде- 
сят шестого года возглавил работы не- 
виданного дотоле размаха. Виктор Нико- 
лаевич Поляков (ныне министр автомо- 
бильной промышленности), Евгений Ар- 
темович Башинджагян (заместитель ми- 
нистра), Анатолий Анатольевич Житков 
(теперь генеральный директор объеди- 
нения), Марат Нагуманович Фаршатов, 
Екатерина Александровна Зусмановская... 

В декабре нынешнего года, первого го- 
да десятой пятилетки, экспозицию ва- 
зовского музея пополнит трехмиллион- 
ный экземпляр «Жигулей». А еще рань- 
ше, в сентябре, на ВАЗе отпраздновали 
десятилетие закладки завода. 

В канун юбилейной даты корреспон- 
денты «За рулем» Еф. КЛЕНОВ и 
А. БРОДСКИЙ взяли интервью у техни- 
ческого директора Волжского автомо- 
бильного завода М. Н. ФАРШАТОВА. 


— Марат Нагуманович, как бы вы оп- 
ределили основные этапы в развитии 
ВАЗа! Очевидно, это достижение про- 
ектной мощности, освоение новых мо- 
делей автомобилей — их ведь уже пять, 
да и шестая готовится. 

— Конечно, тот день, когда наш завод 
вышел на проектную мощность, и даты 
появления каждой новой модели авто- 
мобиля были заметными и важными ве- 
хами в истории ВАЗа. Движение к каж- 
дой из этих вех прибавило коллективу 
опыта, еще больше нас всех сплотило, 
как всегда сплачивают людей общая 
цель, общее дело. И все-таки основны- 
ми этапами я бы их не назвал. Они ско- 
рее результаты, следствия, и сторон- 
ний наблюдатель видит и запоминает 
гораздо отчетливей именно их. А явле- 
ния причинные, определяющие, как пра- 
вило, особой броскостью не отличаются, 
тут больше каждодневной, прозаичной и 
не всегда заметной работы. 

Какие же этапы в развитии ВАЗа лич- 
но я назвал бы основными? Ну, прежде 
всего, это был период выбора и закуп- 
ки технологического оборудования. 
Представители некоторых зарубежных 
фирм почему-то полагали, что имеют 
дело с автомобилестроителями-ученика- 
ми, ну, в лучшем случае — с подма- 
стерьями. Это сначала, разумеется. На- 
ши инженеры проявили такой запас зна- 
ний, такое умение по достоинству оце- 
нивать все плюсы и минусы станков и 
другого сложного оборудования, такое, 
я бы сказал, деловое упорство и даже 
упрямство, что эти представления вла- 
дельцев фирм очень быстро развеялись. 
Все они честно и до конца выполнили 
взятые по контрактам обязательства. В 
результате волжский автомобильный по- 
лучил все лучшее, все самое передовое, 
что знала и имела в тот период техно- 
логия отрасли во всем мире. И это об- 
стоятельство в конечном итоге во мно- 
гом заложило основу высокого качест- 
ва вазовских автомобилей. 

Очень важным, определяющим этапом 
был период проектирования, строитель- 
ства завода и монтажа оборудования. И 
не только потому, что предприятие 
строили очень быстро. Проектировщики, 


строители, монтажники — все организа- 
ции и коллективы показали себя в этот 
период с наилучшей стороны. И глав- 
ное, чего удалось тогда добиться, — это 
четкость и непрерывность строительства. 
Едва подходило время приступать к со- 
оружению очередного цеха — к стро- 
ителям поступала вся необходимая до- 
кументация, полностью увязанная с ге- 
неральным планом завода. Начали рыть 
котлован, экскаватор еще только пер- 
вый ковш земли вытянул — а у нас уже 
готов проект фундамента. Фундамент 
выложили — привезли оборудование... 
Эта четкость и непрерывность и сегод- 
ня остаются характерными для всей ра- 
боты предприятия. 

Основополагающим этот этап был и 
потому, что именно тогда по существу 
складывался и получал настоящую за- 
калку коллектив ВАЗа. Бытовала у нас в 
ту пору такая фраза: «Вазовец проверя- 
ется на бетоне». Правильно было под- 
меченоі Ведь большинство тех, кто мон- 
тировал оборудование, кто помогал стро- 
ить цехи, прокладывать дороги и ком- 
муникации завода, возводить жилые и 
общественные здания нового города, по- 
том стали специалистами-автомобиле- 
строителями, составили костяк нашего 
коллектива. А прежний опыт остался 
Поговорите в цехах с рабочими, с ин- 
женерами — сами убедитесь: званием 
вазовца здесь дорожат, этим званием 
гордятся. 

— Да, убедиться в этом было совсем 
нетрудно. Вообще-то л юбовь к своему 
предприятию, верность его традициям — 
явления нередкие, массовые. Но вот во 
многих вазовцах замечае шь спокойную и 
твердую уверенность, что лучше ВАЗа 
на свете завода нет. 


— Я, знаете, в этом тоже уверен. И 
мне кажется, наша общая гордость за 
волжский автомобильный родилась под 
воздействием совершенно объективных 
факторов. Многие именно здесь приоб- 
рели профессию, избрали дело всей 
жизни. Возьмите, скажем, наших асов — 
наладчиков оборудования. Каждый стал 
здесь мастером высочайшей квалифи- 
кации. Причем мастером-универсалом. И 
это понятно: он знает станок или авто- 
матическую линию досконально, потому 
что сам их собирал, отлаживал, пускал 
в работу. И вообще, тому, кто в фев- 
ральские метели, на ветру своими рука- 
ми строил завод, все здесь дорого 
втройне... 


— Ну, с той поры прошло десять лет, 

на заводе появ илось немало молодых 
людей, и в фев ральские морозы они до- 
бираются из дома до проходной попро- 
сту на троллейб усе, а потом работают в 

цехе, куда вентилятор все время гонит 
теплый воздух. Есть, наверное, не толь- 

ко в прошл ом, но и в сегодняшней 

жизни ВАЗа нечто такое, что привлека- 
ет и ветеранов, и новичков. 


• 3 іл р> лем .Ѵо 1 2 
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— «Нечто» действительно существует 
вы правы. Видите ли, наш современник 
ничем, кажется, так не дорожит, как 
возможностью для серьезного творче- 
ства, для раскрытия своих потенциаль- 
ных сил. В то же время современное 
производство с его уровнем централи- 
зации, строгой технологической дисцип- 
линой, четким разграничением функций 
само по себе таких возможностей для 
рядовых работников не создает. Этим 
надо специально заниматься, организуя 
и выстраивая такие возможности. Уве- 
рен, что это под силу только социали- 
стическому предприятию, на котором 
главным по-прежнему остается человек 
его интересы. На ВАЗе с самого начала 
повелось, что к идеям и предложениям 
каждого работника относятся уважитель- 
но. ворчество стало органическим эле- 
ментом всей заводской жизни. На заво- 
де очень много комплексных творческих 
бригад в состав которых входят и кон- 
структоры, и технологи, и рабочие, и ор- 
ганизаторы производства. Проблем вся- 
кого рода, как понимаете, и у нас хва- 
тает. И вот берется такая бригада за 
какую-то определенную задачу, ищет 
решение, пробует и чаще всего добивает- 
ся успеха. Сейчас, например, на очередь 
дня стал вопрос о создании разнообраз- 
ных автоматов-роботов. Они нужны для 
точного исполнения ряда технологиче- 
ских процессов. Занимаются роботами в 
первую очередь, конечно, конструкторы, 
коим это по должности положено. Но не 
только они — сотни людей самых раз- 
ных специальностей увлеклись задачей, 
ищут свои иногда очень оригинальные 
решения, предлагают. Народ грамотный, 
есть такие, что сложнейшие электронные 
схемы как газету читают. 

Комплексная бригада из рабочих, ин- 
женеров, руководителей производства 
ЗА^а и ученых из института имени Па- 
тона разработала и внедрила метод уп- 
рочения тарелки клапана так называе- 
мым «намораживанием» тугоплавкого 
сплава, что позволило полностью авто- 
матизировать процесс. 

А сейчас ведется работа по увеличе- 
нию тем же способом долговечности и 
износостойкости рычагов привода кла- 
панов двигателя. 

і Іримеров такого плодотворного со- 
трудничества великое множество. В ор- 
ганизации труда, в технологии произ- 
водства буквально каждую неделю по- 
является что-то новое. Реальная цен- 
ность новшеств, разумеется, различна, но 
мы не пренебрегаем и малым. И это во- 
влекает в техническое творчество все 
больше энтузиастов. 

Важное значение придаем мы нашей 
повременно-премиальной системе зара- 
ботной платы. Она позволила организо- 
вать бригадную работу, сплотить людей, 
повысить ответственность каждого за 
всех и всех за каждого. И в то же время 
более точно оценить квалификацию и 
ФУД наиболее знающих и умелых, осо- 
бенно рабочих, занятых ремонтом обо- 
рудования, и контролеров, обеспечива- 
ющих качество продукции, 

— А чем пор а дует ВАЗ е бл ижайшие 
годы много численных автолюбителей! 

— Как известно, мы взяли на себя 
обязательство каждый год осваивать 
производство новой модели легкового 
автомобиля. В начале десятой пятилетки 
новинкой сезона, если можно так ска- 
зать, стала комфортабельная машина 


ВАЗ — 2 106. Ее достоинства: удобство в 
управлении, высокая активная и пассив- 
ная безопасность, надежная устойчи- 
вость, улучшенный внешний вид. Потре- 
бители новинкой довольны. Во всяком 
случае, отрицательных отзывов на эту 
модель на завод пока не поступало. 

В 1977 году мы обязаны выпустить пер- 
вую партию автомобилей ВАЗ — 2121. Че- 
тыре ведущих колеса, повышенная про- 
ходимость, плюс такой же комфорт, на- 
дежность и простота управления, как и в 
других автомобилях с маркой ВАЗ. На 
наш взгляд, это весьма перспективная 
модель. Заводские конструкторы отдали 
ей много сил. умения, опыта. И вазовцы 
глубоко убеждены, что автолюбителям, 
главным образом жителям села, новая 
машина понравится. 

На следующий, 1978 год запланирова- 
ны работы по серьезной модернизации 
нашего первенца — автомобиля ВАЗ — 
2101, связанной с изменением его внеш- 
него вида и двигателя. 

Знаю, что автолюбителя интересуют 
не только наши конструкторские новин- 
ки, не только новые модели, но и ре- 
альные перспективы их технического об- 
служивания. Могу сообщить, что на ны- 
нешнюю пятилетку выделены крупные 
средства для строительства новых авто- 
центров и станций технического обслу- 
живания, входящих в заводскую, фир- 
менную систему автосервиса. Проводит- 
ся планомерная работа по наращива- 
нию мощностей для увеличения выпуска 
запасных частей, особенно тех, что се- 
годня числятся в разряде дефицитных. 
Это одна из важнейших наших задач. 

— Марат Нагума иович, вы досчитали 

до сем ь десят восьм ого года. А что же 
дальше! Чт о ждет поклонников «жигу- 
лей» в конце д есятой пятилетки, в один- 
надцатой! 

— Чуть раньше, в начале беседы, мы 
говорили об основных этапах развития 
ВАЗа Так вот, сейчас волжский автомо- 
бильный вступает в очередной такой 
основополагающий этап своей истории. 

В начале одиннадцатой пятилетки мы 
перейдем к выпуску автомобилей ново- 
го семейства. Изменение формы кузо- 
ва, новый двигатель, множество новых 
констру ктив ных решений в основных уз- 
лах автомобиля. Сейчас еще рано гово- 
рить, каким именно будет это семейство 
и какая модель станет базовой. Зато яс- 
но другое: заводу предстоит пережить 
как бы второе рождение. Называется все 
это одним словом — реконструкция. И 
поверьте мне на слово — - провести ее 
не многим легче, чем построить новое 
предприятие. Перераспределяются все 
силы коллектива. Мы должны тщательно 
проанализировать и определить нашу 
«стратегию» не менее чем на две пяти- 
летки вперед. Сформировать техниче- 
ские «штабы» и комплексные бригады 
для решения ближайших, «тактических» 
задач. 

Какие же задачи мы должны решить 
при этом? 

Первая — создание новых современ- 
ных конструкций автомобилей, более 
технологичных в производстве и превос- 
ходящих наши сегодняшние машины по 
всем качественным показателям. Вторая 
задача — разработка и внедрение таких 
производственных процессов, при кото- 
рых рабочие не ощущали бы монотон- 
ности, не выполняли бы опасные опера- 
ции, не находились бы на вредных для 


здоровья участках. Речь идет о замене 
людей на таких участках роботами и ав- 
томатическими линиями, И третья — созда- 
ние такой системы обслуживания обору- 
дования, которая свела бы на нет его 
простои и удешевила ремонт. Все эти за- 
дачи тесно переплетены между собой, 
решить их по отдельности, вероятно 
невозможно — лишь все вместе. 

Исключительную важность приобре- 
тают в связи с этим разработка и внед- 
рение электронных систем управления. 
Уже сегодня электроника на ВАЗе по- 
зволяет не только поднять производи- 
тельность труда, но и обеспечивает без- 
отказность работы, «предвидит» места 
возможных поломок и «помнит» тысячи 
и тысячи деталей оборудования, нуж- 
дающихся в обслуживании на каждый 
календарный день. А это значит, что 
7иМ у нас от выполнения чисто эконо- 
мических функций переходит к реше- 
нию многообразных технических задач. 

правление производством в целом и 
каждым его участком, определение по- 
требности в запасных частях для всей 
страны и на каждой из сотен СТОА 
ВАЗ, дальнейшее совершенствование 
ремонта и обслуживания оборудования 
и даже конструирование и расчет новых 
моделей автомобилей — вот те направ- 
ления, по которым разворачивается дея- 
тельность нашей службы ЭВЦ совместно 
с коллективами научно-исследователь- 
ских институтов. 

Особое место занимает у нас разви- 
тие вазовской комплексной системы уп- 
равления качеством. Главная особен- 
ность ее — не отбраковка продукции, а 
обеспечение качества технологического 
процесса от первой до последней опе- 
рации. Именно в этом мы видим основ- 
ное назначение контрольного аппарата 
и, естественно, придаем первостепенное 
внимание службам метрологии и стан- 
дартизации, которые получат в этой пя- 
тилетке очень большое развитие. 

Не секрет, что наша станкоинструмен- 
тальная промышленность пока не может 
полностью и в короткие сроки снабдить 
Волжский автомобильный завод нужным 
для реконструкции оборудованием. При- 
ходится в значительной мере рассчиты- 
вать на свои собственные силы, самим 
создавать станки. Затея, конечно дерз- 
кая, но, я думаю, у нас хватит сил ее 
выполнить. Уже организована группа 
инженеров-станкостроителей, готовят- 
ся производственные мощности, на ко- 
“орых мы будем осваивать и постепен- 
но наращивать выпуск новых высокоточ- 
ных станков-автоматов, автоматических и 
полуавтоматических линий, роботов, ин- 
струмента. Вазовский закон непрерыв- 
ности процессов остается по-прежнему в 
силе: к тому времени, когда будет готов 
весь комплект рабочих чертежей авто- 
мобиля нового семейства, в цехах по- 
явится асе необходимое для его изго- 
товления технологическое оборудова- 
ние. Одновременно будет продолжаться 
выпуск автомобилей существующих мо- 
делей Задача сложная. Но мы просто 
не имеем права допустить, чтобы такой 
завод, как волжский автомобильный, 
стал старым. Не имеем праза 

Не станем заглядывать очень далеко 
вперед, но нынешняя пятилетка, безус- 
ловно, войдет ѳ историю завода как вре- 
мя больших перемен, как этап сущест- 
венного обновления. И не так уж далек 
тот день, когда с конвейера сойдет но- 
вый автомобиль, совершенно не похо- 
жий на теперешние наши «жигули». 
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СПОРТ-ТРУДУ помощник 

Финал IV Всесоюзного конкурса профессионального 
мастерства водителей автомобилей 




Вверху слева: участники конкурса воз- 
ле памятника советским воинам, погиб- 
шим во время освобождения Таллина от 
фашистских оккупантов. На следующих 
трех снимках запечатлены различные 
моменты соревнований. 

Фото автора 


На этот раз лучшие из 730 тысяч во- 
дителей, принимавших участие в пред- 
варительных соревнованиях (а они про- 
ведены в нескольких тысячах авто- 
транспортных предприятий страны), со- 
брались в столице Эстонии — Таллине. 
Основная цель конкурса, проведенного 
по совместному решению президиума 
ЦК профсоюза рабочих автомобильно- 
го транспорта и шоссейных дорог, се- 
кретариата ЦК ВЛКСМ, президиума ЦК 
ДОСААФ и редколлегии газеты 
«Труд», — совершенствование профес- 
сионального мастерства шоферов, до- 
стижение на этой основе высокой про- 
изводительности труда. Об этом красно- 
речиво говорила и программа финала: 
проверка знаний правил дорожного 
движения, устройства и технического 
обслуживания машины, устранение не- 
исправностей. скоростное маневрирова- 
ние, а вг оэс та фета и экономичное вож- 
дение. 

Четыре дня состязались водители 
почти из всех союзных республик (от- 
сутствовали только шоферы Казахста- 
на), а также городов Москвы и Ленин- 
града. Каждый день, каждый час при- 
носил кому-то победы, а кому-то огор- 
чения — на то и конкурс, основанный 
на принципе соревнования. 

Казалось, кого может оѵѵтить обык- 


новенная «фигурка», десятки, сотни 
раз выполненная каждым участником 
на тренировках и отборочных состяза 
киях. Ан нет, «срезались» и на ней. 
Такая участь постигла даже мастера 
спорта Ф. Шингиря (РСФСР), который 
в этом виде соревнований получил все- 
го десять зачетных очков и занял 38-е 
место. Перворазряднику из Киргизии 
А. Морозову не повезло в устранении 
неисправности: он не смог вовремя об- 
наружить, что отключена контроіьная 
лампочка, сигнализирующая о незакры- 
той двери в автобусе ЛАЗ — 695М. 

По сумме результатов, показанных во 
всех видах соревнований, в классах ав- 
томобилей ГАЗ — 53 А и ЗИЛ — 130 пер- 
вые места заняли представители Эсто- 
нии У. Кнапс и В. Коорт, на автомоби- 
лях ЗИЛ — 130В1 с полуприцепом 
Од АЗ — 883 победа присуждена В. За- 
мараеву (РСФСР) и на автобусах 
ЛАЗ — 695М — москвичу М. Номеров- 
скому. В классе автомобилей ГАЗ — 24 
«Волга» также победил представитель 
Москвы — кандидат в мастера спорта 
водитель 13-го таксомоторного парка 
В Гаврилов. 

В командном зачете первое место за- 
няли представители Москвы, второе — 
Украины, на третье место вышла коман- 
да Эстонии. В нынешнем конкурсе 


впервые официально приняли участие 
водители-женщины. Лучшей из них ока- 
залась Ирина Смирнова, водитель 4-го 
автокомбината Мосавтолегтранса. 

Как спорт сопутствует труду? — с 
этим вопросом ваш корреспондент об- 
ратился к одному из победителен кон- 
курса Виктору Гаврилову. Вот что он 
ответил : 

— За рулем я тринадцать лет. И поч- 
ти все это время занимаюсь автоспор- 
том — ралли, скоростным маневриро- 
ванием. Работа таксиста в гаком ог- 
ромном городе, как Москва, не из лег- 
ких. Плотное движение, десятки пере- 
крестков, светофоров, работа ночью, в 
дождь, в туман, в гололед — все это 
требует мастерства, быстроты ориенти- 
ровки. умения оценить обстановку, мо- 
ментально выйти из критической ситуа- 
ции. Вот тут-то спортивные навыки 
всегда приходят на выручку. И не слу- 
чайно подавляющее большинство авто- 
спортсменов — ударники коммунисти- 
ческого труда, передовики пятилетки. 
Это закономерно: спорт — в труде 
лучший помощник. 

В. ХВАТОВ, 
мастер спорта СССР, 
спецкор «За рулем» 

г Таллии 
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Что полезно 
знать о тормоз-1 
ных жидкостях 


В магазинах, торгующих товарами 
бытовой химии, достаточно часто мож- 
но услышать диалог между покупате- 
лем и продавцом примерно такого со- 
держания: 

— У вас есть тормозная жидкость? 

— А какая вам нужна? 

— Красная. 

— Но это не все. Марка-то какая? 

— Не знаю. А что, разве еще и мар- 
ка нужна? 

К сожалению, у многих автомобили- 
стов, как любителей, так и профессио- 
налов, представления о тормозных жид- 
костях довольно поверхностные. А ведь 
от их качества и от соблюдения эле- 
ментарных правил применения подчас 
зависит исправность автомобилей, со- 
хранность грузов и даже жизнь лю- 
дей. Что же надо знать о тормозных 
жидкостях? 

Об этом сегодня расскажут заведую- 
щая лабораторией Научно-исследова- 
тельского института автомобильного 
транспорта (НИИАТ) О. И. МАНУСАД- 
ЖЯНЦ и старший научный сотрудник 
того же института В. А. ПОЖИДАЕВ. 

По техническому определению, тор- 
мозная жидкость является «рабочим 
телом в гидравлическом приводе тор- 
мозов на автомобиле и предназначена 
для передачи мускульной энергии во- 
дителя деталям этой системы для осу- 
ществления надежного и эффективного 
ее действия с целью обеспечения безо- 
пасности движения». Из этой громозд- 
кой и не очень складной характеристи- 
ки можно, однако, уяснить, насколько 
важна роль тормозной жидкости. Каки- 
ми основными технико-эксплуатацион- 
ными качествами она должна обла- 
дать? 

Вязкостно-температурные свойства. 
Они определяют работоспособность 
жидкости в широком диапазоне темпе- 
ратур. Она не должна терять подвиж- 
ности во время эксплуатации в мороз- 
ную погоду. От этих свойств зависит и 
время задержки в срабатывании гид- 
равлической части привода и время от- 
тормаживания. 

Смазывающие свойства. Благодаря 
им удается избежать коррозии, обес- 
печить длительную работу металличе- 
ских и резиновых деталей системы. 
Отсюда следует, что жидкость не долж- 
на сама вызывать коррозии металличе- 
ских деталей, а также разрушения или 
нарушения геометрических форм рези- 
новых деталей. Допустимо лишь незна- 
чительное, в заданных пределах, увели- 
чение их размеров. Усадка, как и чрез- 
мерное набухание, приводит к подте- 


канию и потере жидкости, а также к 
разрушению самих деталей и образова- 
нию осадка в системе гидропривода. 

Физическая и химическая стабиль- 
ность. Тормозная жидкость должна 
противостоять окислению и расслаива- 
нию как при хранении, так и при экс- 
плуатации, не вспениваться, не давать 
осадков и отложений на деталях гидро- 
привода. 

Как видите, требования разнообраз- 
ные и достаточно строгие. Причем год 
от года они становятся все жестче. К 
этому ведут расширение климатических 
зон, куда проникает автомобиль, совер- 
шенствование его конструкции, увели- 
чение скоростей движения. 

Современные тормозные жидкости 
кроме основы содержат различные ве- 
щества, обладающие хорошими смазы- 
вающими свойствами, и всевозможные 
присадки — антиокислнтельные, анти- 
коррозионные и другие. По сырью, из 
которого делают жидкости, их можно 
подразделить на нефтяные, спирто- 
касторовые и гликолевые. 

Составы на нефтяной основе отвеча- 
ют современным требованиям эксплуа- 
тации, но применяют их пока в очень 
ограниченных масштабах из-за невоз- 
можности обеспечить основной парк 
автомобилей необходимой в этих слу- 
чаях масломорозостойкой резиной для 
деталей тормозной системы. 


Спирто-касторовые смеси до послед- 
него времени были широко распростра- 
нены, хотя при низких температурах 
они теряют свои физические свойства. 
Наличие в их составе касторового мас- 
ла уже при минус 15 — 17 С вызывает 
появление отдельных кристаллов. А 
при дальнейшем понижении температу- 
ры и пребывании автомобилей на моро- 
зе количество кристаллов растет, они 
укрупняются, и это в конечном счете 
приводит к тому, что жидкость теряет 
подвижность (не «прокачивается») и от- 
казывают тормоза. Практически нор- 
мальное применение спирто-касторовых 
жидкостей возможно только при тем- 
пературе окружающего воздуха до ми- 
нус 15 С. Кроме того, у них недоста- 
точно высокая температура кипения, и 
в жаркое время при длительном ин- 
тенсивном торможении в гидроприводе 
тормозов они могут образовывать паро- 
вые пробки. 

Несмотря на все это, большое ко- 
личество тормозных жидкостей пока 
выпускается на основе касторового мас- 
ла и бутилового спирта (БСК), посколь- 
ку производство более перспективных 
смесей еще не налажено в должном 
масштабе. 

Жидкости на гликолевой основе наи- 
более удовлетворяют по вязкостно-тем- 
пературным свойствам, у них, в частно- 
сти, высокая температура кипения, низ- 
кая испаряемость, высокая термическая 
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Показатели 

«Нева » 

ТУ 6-09-550-73 

ГТЖ-22М 

ТУ 6-01-787-75 

БСК. единые * 

ТУ 6-10-1533-75 

Внешний вид 

прозрачнная од- 

прозрачная од- 

прозрачная однородная 


нородная жид- 

нородная жид- 

жидкость от красного 


кость от желто- 

кость зеленого 

до оранжево-красного 


го до светло- 

цвета без осад- 

цвета без осадка и ме- 


желтого цвета 
без осадка 

ка 

« 

ханических примесей 

Вязкость кинематическая, 

сантистоксы: 




при 50° С 

не менее 5,0 

— 

не менее 9.0 

при 100° С 

2 г 0 

1.8 

— 

Температура кипения. °С 

190.0 

190.0 

не ниже 115,0 

Воздействие на резину, набу- 
хание резиновых манжет; 




увеличение объема. % 

3.0 — 12.0 

■ — 

5.0—10.0 

увеличение массы, % 

— 

о 

0 

1 

со 

о 

1 .0 — 5 0 

увеличение диаметра ман- 

— 

— 

— 

же ты, % 





* — в продаже может еще некоторое время встречаться жидкость, изготовленная по 
ранее действовавшим ТУ МХП 1608-47 и ТУ 6-02-492-68. 
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стойкость. Благодаря этим качествам 
они получают все более широкое при- 
менение. 

Практические рекомендации по при- 
менению (а мы переходим к этому во- 
просу) строятся сейчас в зависимости 
и от качеств жидкостей и от возможно- 
стей обеспечения ими. 

Гликолевый состав, например ♦Нева» 
или ГТЖ-22М, можно использовать в 
широком диапазоне температур. Эта 
смесь не разрушает резиновых деталей 
гидроприводов тормозов у большинства 
моделей машин. ♦Нева* пригодна в 
различных климатических зонах стра- 
ны, за исключением районов Крайнего 
Севера. Кроме того, ♦Нева* агрессивна 
в отношении деталей (манжет) гидро- 
привода тормозов, изготовляемых из 
резины 9831 сс (8190), которая исполь- 
зуется на ГАЗ — 24, и поэтому для дан- 
ной модели непригодна. 

У выпускавшейся до 1976 года жид- 
кости ГТЖ-22, которая обладала не- 
сколько лучшими вязкостно-темпера- 
турными качествами по сравнению со 
спирто-касторовой БСК, были неудовле- 
творительные смазывающие свойства. 
Она вызывала повышенный износ де- 
талей гидропривода из-за их коррозии. 
Поэтому перед заправкой системы со- 
ставом ГТЖ-22 надо было металличе- 
ские и резиновые детали погружать ли- 
бо в касторовое масло, либо в БСК. 
Кроме того, дважды в год, при перево- 
де автомобилей на осенне-зимнюю и 
особенно весенне-летнюю эксплуата- 
цию, приходилось обязательно заме- 
нять эту жидкость. Вот почему с 1976 
года ГТЖ-22 уступила место новой сме- 
си ГТЖ-22М, которая обладает лучши- 
ми смазывающими свойствами, более 
высокой температурой кипения и мень- 
шей агрессивностью по отношению к 
резиновым деталям. 

Основные физико-химические показа- 
тели, характеризующие эксплуатацион- 
но-технические свойства тормозных 
жидкостей, приведены в табл. 1. Как 
видно из нее, различные составы окра- 
шены в определенные цвета, чтобы их 
можно было различать. Однако при по- 
купке жидкости ориентироваться толь- 
ко на цвет нельзя, так как отдельные 
предприятия-изготовители подчас на- 
рушают условия и окрашивают смеси 
по своему усмотрению. Поэтому особое 
внимание следует обращать на номер 
технических условий, которым соответ- 
ствует тормозная жидкость, и ее 
марку. 

Выбор состава зависит, как уже ска- 
зано, от его эксплуатационно-техниче- 
ских свойств, в частности от совмести- 
мости с резиновыми деталями гидро- 
привода. 

В зависимости от температурных 
условий и конструктивных параметров 
гидропривод у разных моделей автомо- 
билей укомплектован манжетами, изго- 
товленными из смесей, различающихся 
по составу. У большей части отечест- 
венных машин эти детали делают из 
резиновой смеси на основе натурально- 
го каучука. Она работоспособна в ин- 
тервале температур от минус 40 до 
плюс 80 с С. Кристаллизация каучука и 
сопутствующие ей потери физических 
свойств могут в отдельных случаях на- 
чаться и при температуре минус 20 е . 
Детали теряют эластичность, а это вле- 
чет за собой вытекание жидкости из 
системы. 


Чтобы обеспечить работоспособность 
таких деталей в более широком диапа- 
зоне температур (от минус 40 до плюс 
120 С), в настоящее время созданы но- 
вые сорта резины, которые уже приме- 
няются на автомобилях ВАЗ, а в даль- 
нейшем намечено распространить их 
на другие марки машин. Автомобиль- 
ная промышленность еще не перешла 
на единую марку резины для всех мо- 
делей, что отрицательно сказывается 
на применении тормозных жидкостей. 

Как видите, выбор тормозной жидко- 
сти для вашего автомобиля не такое 
уж простое дело, как кажется на пер- 
вый взгляд. 

Чем же все-таки конкретно следует 
руководствоваться? Прежде всего, теми 
рекомендациями, которые записаны в 
инструкциях по эксплуатации данной 
модели. Они сведены в табл. 2. Из дан- 
ных ее можно сделать вывод, что 
для некоторых автомобилей предусмот- 
рены разные тормозные жидкости. Од- 
нако, вы помните, они изготовляются 
на разной основе. Поэтому смешивать 
их нельзя — может произойти расслое- 
ние жидкости на фракции и в результа- 
те резкое изменение ее качеств. А уж 
если возникла необходимость заменить 
один состав другим (в соответствии с 
табл. 2), то гидропривод тормозов и всю 
систему необходимо тщательно освобо- 
дить от прежней жидкости и промыть. 

При промывке жидкость удаляют 
♦ прокачкой* и продуванием сжатым 
воздухом из всех ветвей гидропривода, 
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Марка 

тормозной 

жидкости 

Валовая модель 
автомобиля 
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• 

♦ Москвич— 401». 
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— 
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♦ Москвич — 412». 
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4- 
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+ * 
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4- * 
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ВАЗ всех марок 
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Грузовые: 

ГАЗ— 51 А. ГАЗ — 52- 
03. ГАЗ — 53 А 

4- 

4- 

• 

ГАЗ -66 

+ 

4- 

+ 

♦ Урал — 377» 

4- 

+ 

4 - 

КамАЗ 

-В 
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— 


«4-* - рекомендуется. 

« — * — не рекомендуется. 

— при комплектации автомобилей 
дисковыми тормозами применяет- 
ся только тормозная жидкость 
♦Нева* 


а затем разбирают тормозные цилинд- 
ры, снимают с их деталей отложения, 
пользуясь чистой ветошью, смоченной 
в спирте. (Помните: резиновым манже- 
там вреден бензин.) Далее надо собрать 
цилиндры и прокачать их свежими 
порциями жидкости. 

Хотелось бы обратить внимание еще 
на одно обстоятельство. Жидкости на 
гликолевой основе («Нева*, ГТЖ-22М) 
при эксплуатации и хранении способны 
вбирать влагу из воздуха. В течение 
первого года эксплуатации поглощает- 
ся влаги до 2 % (собственного объема), 
второго — 3,5% и третьего — 4,5%. 
Температура кипения таких увлажнен- 
ных составов снижается со 190 до 140 — 
145 С, и применение их может приве- 
сти к образованию в гидроприводе па- 
ровой пробки, которая повлечет про- 
Еаливанне» тормозной педали. Поэтому 
настойчиво рекомендуем: если ваш 
маршрут проложен на юг (жара!), к 
морю (повышенная влажность!) или по 
горным дорогам (частые торможения и 
сильный нагрев деталей), замените 
жидкость в гидроприводе свежей. Если 
вы не полностью использовали запас 
♦ Невы», не забудьте плотно закупорить 
оставшееся количество, так как она 
очень гигроскопична. 

Несколько слов об этикетке — фир- 
менном знаке предприятия-изготовите- 
ля» — наклеенной на тару с тормозной 
жидкостью. Она должна была бы содер- 
жать информацию о ее назначении и 
применении, правилах замены в гидро- 
приводе тормозов и сцепления. Но на 
деле автомобилист может встретиться 
с некоторыми загадками. Нередко на 
этикетке написано «ГТЖ» без указания 
марки. На языке изготовителя это озна- 
чает, что перед вами гидротормозная 
жидкость, а какая — БСК, Нева*, 
ГТЖ-22М или другая — неизвестно. 

К сожалению, министерство торгов- 
ли в этом, казалось бы, маленьком, а 
на самом деле важном вопросе не на- 
Еело еще должного порядка ; нет единой 
формы этикетки с указанием необходи- 
мых данных. Поэтому еще раз обраща- 
ем ваше внимание: при покупке жид- 
кости особо важны не только цвет и 
общее наименование, но и марка и но- 
мер технических условий. 

До 1976 года состав БСК выпускался 
по различным техническим условиям, 
подчас не отражающим оценку эксплуа- 
тационно-технических свойств, многими 
неспециализированными предприятия- 
ми, в основном местной промышленно- 
сти, которые использовали в качестве 
сырья отходы производства. Поэтому, 
покупая БСК. предпочитайте ту, кото- 
рая сделана по единым техническим 
условиям ТУ 6-10-1533-75 специализи- 
рованными предприятиями бытовой хи- 
мии. 

В связи с тем, что тормозные жидко- 
сти токсичны и в большинстве ядови- 
ты, при обращении с ними следует со- 
блюдать все меры предосторожности, 
чтобы они не попали на кожу. Пере- 
ливать их разрешается только при по- 
мощи шланга с засасывающим устрой- 
ством. Категорически запрещается за- 
сасывать ртом. После работы с ними 
необходимо тщательно вымыть руки. 

Обладая необходимым минимумом 
знаний о тормозных жидкостях, вы 
без труда обеспечите хорошую работу 
тормозов своего автомобиля. 
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Советские 
спортсмены 
на зарубежных 
трассах 


Автогонки 

Очередные этапы Кубка дружбы со- 
циалистических стран состоялись на 
трассах городов Мост (ЧССР). Торунь 
(ПНР) и Хавиржов (ЧССР). По итогам со- 
ревнований советский гонщик М Лайв 
занял призовое место. 

ІИ этап (ЧССР). Класс А2-1300 см3. Лич- 
ный зачет: I. 3. Войтех (ЧССР). «Шкода 
130РС*; 2 Б Энге (ЧССР), «Шкода -Г20С ; 
3. В. Анкуда (СССР). ВАЗ —21011. 4. В. То- 
машей (ЧССР). «Шкода ПО»: 5. А. Замыс- 
лов (СССР». ВАЗ-21011; 6. Л. Томас іГДР) 

* Шкода 120С . Командный зачет: 1. СССР; 

2. ЧССР. 3. ГДР Класс Б8-1300 см 3 . Лич- 
ный зачет: 1. И. Черва (ЧССР), «Мета- 
лэкс-102»: 2 К Илек (ЧССР). «Мета- 

лэкс 103*; 3. А. Патлейх (ЧССР). -іМета- 
лэкс 102»; 4. И. Ванчура (ЧССР). - Мета- 
лэкс-103>; 5. У. Мелькус (ГДР). «ЛТель- 

кус-специал»: 6. И. Шмид (ЧССР). «Мета- 
ЛЭКС-102&; 7. М. Лайв (СССР). ^Эсто- 

ния — 1СМ >. Командны» зачет: 1 ЧССР; 

2. СССР; 3. ПНР; 4. ГДР. 

IV этап (ПНР). Класс А2-1300 см 3 . Лич- 
ный зачет: 1 О. Брунцлик; 2 О. Хоосак; 

3. М Жид (все — ЧССР), все — < Шко- 

да-іЗОРО; 4 В. Вайшвила (СССР). 
ВАЗ — 210П 5. Энге. 6. Замыслов; 
7 Ю. Крюков (СССР). ВАЗ -21011 
Командный зачет: 1. ЧССР; 2 СССР 

3. ГДР Класс Б8-1300 см 5 . Личный зачет- 
1. Илек; 2. Черва; 3. П. Самохнл (ЧССР 

• Металэке 102»; 4. X. Линднер іГДР 

ХТС: о. Лайв; 6. В Греков (СССР). «Эсто 
иия— 18М»: 7. В. Барковский (СССР' 

< Эстония — 18М» Командный зачет: 
1. ЧССР; 2 СССР: 3. ГДР; 4. ПНР 

V этап (ЧССР). Класс А2-1300 см'. Лич- 
ный зачет: 1 Жид; 2 В Минарик (ЧССР). 
«Шкода-ІЗОРС»; 3. Войтех... 9. Крючков: 
10. Вайшвила .. 13 Замыслов. Командный 
зачет: 1 ГДР; 2. СССР; 3 ЧССР. Класс 
БЗ-1300 см : 1 Черва; 2. Самохнл: 3- Ван- 
чура. 1 Илек; 5. Ф. Валович (ЧССР). «Ме 
талэкс-103*: 6. Лайв; 7 . Греков; 8. Берков- 
ский Командный зачет: 1. ЧССР; 2 СССР 
3 ГДР 

Итоговый результат. Клас«. А2-1300 см3. 
Личный зачет: 1 Брунцлик; 2 Жид. 
3. Войтех; 4 Крюков 6 Анкуда Команд- 
ный зачет: \ ЧССР; 2. СССР; ,3 ГДР 
Класс Б8-1300 см?. Личный зачет: \ Чер- 
ви: 2 Илек; 3. Лайв; 4. Самохнл; 5 Ван 
чура; 0. Патлейх; 7 Греков .. 12 Барков 
скин Командный зачет: 1. ЧССР. 2. СССР 
3. ГДР; 4 ПНР 

Мотокросс 

Традиционный командный кросс < Тро 
феи наций» еі классе 250 см 3 проходил в 
Швейцарии Победили спортсмены Бель- 
гии. Большого успеха добилась сборная 
СССР (В. Навинов, Г. Моисеев. А. Овчин 
ников Ю. Худяков), которая выступала 
на мотоциклах КТМ. Советские мото- 
кроссмены провели соревнования с боль 
шим подъемом и вышли на второе ме- 
сто. В шестерку сильнейших вошли 
команды: 3. ЧССР; 4. Швеция; 5. Англия, 
6 США 

На командном «Мотокроссе наций* 
(класс 500 см 3 ) первенствовала сборная 
Бельгии. На последующих местах 
спортсмены Голландии. ФРГ. СССР. США 
и Англии. Сборная ЧССР не получила за- 
чета 

Ралли 

На седьмом этапе первенства мира 
среди марок — ралли «Тысяча озер» в 
Финляндии — традиционно выступали 
советские спортсмены. Год от года их 
результаты становятся все выше. На 
этот раз К. Гнрдауекас и В. Рожукае. 
стартовавшие на ВАЗ — 2103, заняли 
1.5-е место в абсолютном зачете. 

Победителями ралли стали финны 
М. Алек и И Кивнмяки на «ФНАТ-131- 
абарт*. В тройку сильнейших вошли экн 
пажи П. Айриккала и Р. Вирта не и (Фнн 
ляндия) на «Форд-эскорт-РСІВОО*. а так- 
же X. Миккола (Финляндия) и А. Герц 
(Швеция) на «Тойота-целика». 




СПРАВОЧНАЯ 



ВОДИТЕЛИ 

МЕЖДУНАРОДНЫХ ЛИНИЙ 

Читатели журнала А. Зубков из 
Волгоградской области, В. Вавилов из 
Ленинграда. многие другие спраши- 
вают о порядке и условиях приема на 
работу в «Совтрансавто». 

Вот что сообщили нам и Главном уп- 
равлении международных автомобиль- 
ных сообщений («Совтрансавто») Минн- 
стерства автотранспорта РСФСР. 

«Совтрансавто» осуществляет между- 
народные автомобильные перевозки гру- 
зов и пассажиров в зарубежные страны 
Европы и Азии. Интенсивно развивает- 
ся в последние годы сообщение между 
СССР и странами — членами СЭВ. а так- 
же Францией. ФРГ. Швейцарией, Фин- 
ляндией. Бельгией. Краном и рядом дру- 
гих государств. 

Для выполнения перевозок грузов и 
пассажиров отбираются водители перво- 
го и второго классов, имеющие образо- 
вание 8 — 10 классов, положительно за- 
рекомендовавшие себя на работе и. без- 
условно. годные по состоянию здоровья. 
Возраст — от 25 до 55 лет. 

Само собой разумеется, что желающие 
работать в «Совтрансавто» должны от- 
лично знать технику, иметь богатый 
опыт Еождения большегрузных дизель- 
ных автомобилей. Водители, допускав- 
шие дорожно-транспортные происшест- 
вия. имевшие наказания за различные 
нарушения правил движения.* трудовой 
дисциплины, не могут претендовать на 
место за рулем в «Совтрансавто*. 

Принятые на работу * товарищи перед 
международными рейсами проходят под- 
готовку на курсах по специальной про- 
грамме, которая предусматривает изуче- 
ние особенностей конструкции подвиж- 
ного состава и вождения по дорогам за- 
рубежных стран, изучение иностранного 
языка, выработку навыков пользования 
разговорником и др. После сдачи экза- 
менов по этой программе выдается спе- 
циальное удостоверение. 

Автотранспортные предприятия систе- 
мы *Совтрансавто» сами не нанимают 
водителей для международных перевозок 
а отбирают их согласно разнарядкам. 

За всеми разъяснениями необходимо 
обращаться непосредственно на пред- 
приятия. которые находятся в городах: 
Ашхабад. ул. Щорса. 96: Баку- 108. 

пос. Дарнаюль, квартал 31/05; Брест; 
ул Янки Купалы, «Совавто-Бреет»: 
Брянск, ул. Советская. 88; Вильнюс, 
ул. Веркю. 44; Киев. ул. Жмеринская. 26; 
Куйбышев, ул. Революционная. 70; Мине- 
ральные Воды. ул. Советская, 114-а; 
Минск, ул. Серова. 4; Москва, ул. Мо- 
лодогвардейская, 58 («Совавто-Москва ); 
Москва, ул. Иловайская, 38а (ІІАПМС); 
Мукачево. ул. Индустриальная. 1; Одесса, 
ул. Авдеева. 1; Рига, ул. Е 3 аудас. 12; Ро- 
стов-иа-Дону. ул. Крупской] 82; Таллин. 
Тартуское шоссе. 15; Ужгород, ул. Ради- 
щевская. 2. 

«СТАРИНА» М-72 

«Мотоцикл М — 72 хорошо знаком 
многим, — пишет нам С. Никонов из 
Мурманской области. — Я слышал, 
что кроме ирбитсного завода его вы- 
пускали и другие предприятия. Ка- 
кие и когда?» 

Перед началом Великой Отечественной 
войны в Москве на базе завода «Искра» 
были организованы опытный завод и ве- 
дущее конструкторское бюро по тяже- 
лым мотоциклам. Там под руководством 
главного конструктора Н. П* Сердюка в 
короткие сроки коллектив инженеров 
разработал чертежи мотоцикла М — 72. 
рассчитанного на работу в тяжелых до- 
1 > о :< к и ы х у слов и я х . 

Производство этой модели удалось ос- 
воить в рекордно короткий срок — за 
год. и в 1941 году бывший москов- 
ский велосипедный завод приступил к 
выпуску мотоциклов М — 72. Двигатели к 


ним по кооперации поставлял ЗІІС (ныне 
ЗИЛ), а коробки передач — другой сто- 
личный автомобильный завод — НИМ 
(ныне АЗЛК) 

Одновременно М — 72 осваивали и в 
Харькове, причем двигатели поставлял 
по кооперации киевский завод медицин- 
ских инструментов (ныне мотоциклет- 
ный завод). 

Б начале войны московский мотоцик- 
летный завод эвакуировали в Ирбит, где 
с 1942 по 1956 гг с конвейера сходила 
машина М — 72. а с 1956 по 1960 гг. — мо- 
дернизированная модель М — 72Н. К вы- 
пуску мотоциклов М — 7 з в годы войны 
приступил и горьковский завод « Красная 
Этна», который строил их до 1951 года. 
С 1951 года производство мотоциклов 
М — 72 развернул наряду с ирбитским ки- 
евский завод, который продолжал его до 
1960 года, когда перешел на более со- 
вершенную модель. 

Таким образом, мотоцикл М — 72 врез- 
ное время строили пять разных пред- 
приятии. и неудивительно, что на этих 
машинах не было заводской эмблемы — 
завод- изготовитель был указан лишь на 
трафаретке, помещавшейся на рулевой 
колонке рамы 


ПРОЩАЙ, «ПАННОНИЯ» 


Ю. Донцов из Орла просит уточ- 
нить, выпускаются ли в настоящее 
время в ВНР мотоциклы «Паннония». 

Чепельский металлургический и маши- 
ностроительный комбинат прекратит 
производство мотоциклов сПанкония» В 
связи с растущим спросом на велосипе- 
ды было принято решение расширить их 
выпуск, реконструировав цехи.* и в 
1978 году изготовить на освободившихся 
площадях полмиллиона велосипедов раз- 
ных типов, что почти р два раза пре- 
вышает их выпуск в 1975 году Чепель- 
ский комбинат строил мотоциклы марок 
ВМ. позже — «Чепель* и «Паннония». 

«ВИНИЛОВАЯ КРЫША» 

Автолюбитель Г. Зирнис нз Клайпе- 
ды интересуется, влияет ли тан назы- 
ваемая виниловая крыша на макси- 
мальную скорость автомобиля и рас- 
ход топлива. 

Применяемое иногда на легковых авто- 
мобилях декоративное покрытие верха 
кузова черным пол ихлорвпн иловым ма- 
териалом. имеющим зернистую факту- 
ру. отрицательно сказывается на дина- 
мических и экономических показателях 
автомобиля. Шероховатая поверхность 
«виниловой крыши» увеличивает аэроди- 
намическое сопротивление машины. По 
данным зарубежных испытаний, такое 
покрытие снижает на 5 — 7 км/час мак- 
симальную скорость и призоднт к неко- 
торому увеличению расхода горючего 

ТРЕХСЛОЙНОЕ БЕЗОПАСНЕЕ 

«Насколько я знаю, — пишет в ре- 
дакцию Г. Чхеидзе из Тбилиси, — 
лобовые стекла старых машин, та- 
них, как ГАЗ — 21, «Москвич — 408», 
прочнее устанавливаемых на «Жигу- 
ли». Почему автомобили ВАЗ обору- 
дованы другими стеклами?» 

Механическая прочность лобовых сте- 
кол ГАЗ— 21 и «Москвича — 408- действи- 
тельно выше, чем у «Жигулей». Эти 
стекла подвергаются при изготовлении 
специальной термической обработке и 
называются закаленными. Сильный удар 
такое стекло выдерживает, но покры- 
вается при этом густой сетью трещин. 
Густота их порой так велика, что води- 
тель теряет видимость. Поэтому, по со- 
ображениям безопасности, лобовые стек- 
ла автомобилей целесообразно делать 
трехслойными (два стекла соединены 
между собой прозрачной клейкой плен- 
кой). Прочность стекол от этого несколь- 
ко уменьшается, но при ударе на них 
образуется несколько редких трещин 
или сквозное отверстие, что почти не 
ухудшает видимость, а осколки не раз- 
летаются — их удерживает клейкая 
пленка. Применяются на автомобилях 
ВАЗ и закаленные стекла, но для две- 
рей и заднего окна 

В настоящее время трехслойные без- 
опасные лобовые стекла уже разработа- 
ны для «москвичей* моделей «Л.500» и 
- 1360» (см. «За рулем». 1976. .Ѵ> 1); пред- 
полагается со временем применить та- 
кие стекла и на «Волге». 
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ЕСЛИ ЕЗДИШЬ ЗИМОЙ 



ЧЕМ ЗАМЕНИТЬ ДИАФРАГМУ 


Вышел и:* строя бензонасос. Порвалась 
диафрагма из лакоткани Дальнейшее 
движение естественно, стало невозмож- 
ным. Случилось это на моем «Запорож- 
це» далёко от дома, на рыбалке. Помо- 
щи ждать было неоткуда, пришлось ис- 
кать выход с использованием подручных 
материалов. К счастью, с собой был по- 
лиэтиленовый мешочек. Из него я выре- 
зал три круга по образцу старых и со- 
брал «слоеный пирог?, положим их вме- 
сто среднего листка лакоткани. Насос 
заработал и я нормально доехал до до- 
ма. С тех пор и не меняю эти полиэтиле- 
новые прокладки. И в запасе всегда во- 
жу подходящий мешочек. 

Вероятно этот мои опыт может при- 
годиться не только владельцам «запо- 
рожцев». 

И. ГРИНЕНКО 

Запорожская область, 

г. Бердянск, 

пр. Труда, 49/2, кв, 19 


ВОССТАНАВЛИВАЕМ ШАРНИР 

# 


ГГрѵжины в шаровых шарнирах рѵле- 
вых тяг «Москвича — 407^ потеряли уп- 
ругость. Значительно увеличился люфт 
руля. Следствие — обязательная замена 
довольно дефицитных детален. А обяза- 
тельно ли их заменять? Несложная дс 
работка конструкции вернула шарниры 
в строй и продлила их работоспособ- 
ность еще не на один десяток тысяч ки- 
лометров, Переделка ясна из рисунка. 
Две детали — стакан 3 и пробку 4 вы- 
точите. лучше из латуни. Края стопорно- 
го кольца обточите, как показано (пози- 
ция 2). В стенке корпуса 1 пропилите 
окно 5 шириной 5 мм. Оно нужно для 
удобства монтажа и демонтажа стопор- 
ного кольца. Пружину 6 возьмите более 
длинную, с толщиной проволоки 2.5 мм, 
числом витков 5,5, внутренним диамет- 
ром 12.2 и длиной в свободном состоя- 
нии 25 мм. 

Собранный шарнир теперь можно ре- 
гулировать. поджимая пружину 6 проб- 
кой 4. 

В. КАЛЬНИЦКИЙ 

290007, г. Львов 
Транспортная, 8, кв. 24 

Реконструированный шарнир: 1 — кор- 
пус; 2 — стопорное кольцо: 3 — стакан: 
4 — пробка. 5 — окно в корпусе; 6 — 
новая пружина. 



нас в Коми АССР зима суровая. И 
все, что помогает нормально эксплуати- 
ровать автомобиль в таких условиях, 
имеет особое значение. Советую автолю- 
бителям сделать то. что я успешно при- 
менил на своей «Волге» ГАЗ — 21 Р. 

Я поставил в систему охлаждения 
термостат от «Жигулей», подключив его, 
как показано на рисунке, и перешел на 
антифриз. Последнее нужно обязатель- 
но. так как иначе вы почти наверняка 
«разморозите» радиатор. 

Результат — температура охлаждаю- 
щей жидкости около 85°. даже в моро- 
зы в салоне заметно теплее, быстрый 
прогрев, не нужен утеплительным капот. 

В. ЛИСИЦКИЙ 

169413, Коми АССР, 

Ухтинский район, 

пос. 8ерхнеижемский, 8, кв. 2 


Схема включения термостата «Жкгѵлей* 
в систему охлаждения ГАЗ — 21: 1 
нижний бачок радиатора; 2 — верхний 
бачок радиатора: 3 — водяной насос; 
I — термостат. 



060ГРЕВ ЗАДНЕГО СГЕКЛА 


Неоспоримо, что отопление и вентиля- 
ция в «жигулях» удовлетворяют самым 
высоким требованиям. Но у нас в Сиби- 
ри. когда едешь с тремя-четырьмя пас- 
сажирами. а на улице крепкий мороз. 



Самодельный обогреватель заднего 
стекла: 1 — стекло; 2 — соединение 
на «массу»; 3 — фольга; 4 — тумб- 
лер. 


заднее стекло все же затягивает инеем. 
Что сделать, чтобы этого не происхо- 
дило? 

Я на своих «Жигулях» устроил обогрев 
стекла и совет} ю повторить мои опыт 
всем, кто живет в «морозных* краях и 
ездит зимой. 

Ленточку никелевой фольги толщиной 
0.05 мм (из старого конденсатора) раз- 
режьте бритвой на полоски шириной 
5 мм и длиной 450 мм. Концы поочеред- 
но спаяйте, как показано на рисунке. 
Затем эту «гармошку» из шестнадцати ку- 
сков аккуратно наклейте на стекло кле- 
ем ВФ-2. Когда он высохнет, нанесите ки- 
сточкой поверх фольги еще слой БФ-2. 
Один из концов обогревающей сетки 
соединяем с «массой», другой, через 
тумблер. — с: бортовой сетью. Общая 
длина всего элемента примерно 7200 мм. 

Сделайте так. и даже в 30-градусный 
мороз стекло не обмерзнет. 

Н. МАЛЫШЕВ 

630004. г. Новосибирск, 
ул. Вокзальная, 108 


ДОМКРАТ В КАЧЕСТВЕ СЪЕМНИКА 


Чтобы снять амортизатор или шаро- 
вую опору «Москвича — 407», нужно на 
вывешенном автомобиле надежно сжать 
пружину подвески, а затем постепенно 
ослабить ее. 

Очень удобен для этого самый обыч- 
ный реечный домкрат с небольшим усо- 
вершенствованием (см. рисунок). В верх- 
ней части рейки 4 нужно просверлить 
отзерстне диаметром 10.5 мм. а к пло- 
щадке кронштейна подъемного механиз- 
ма приварить пяту 5 из стали 3. Это ни- 
коим образом не повредит домкрату в 
его обычных функциях. Из стали 3 изго- 
товьте скобу І. И запаситесь стальным 
же штифтом. 

Как при помощи такого приспособле- 
ния разобрать подвеску? Поднимите ма- 
шину, снимите колесо, подставьте козел- 
ки. Теперь наденьте на рейку 4 домкра- 
та скобу 1 и зафиксируйте штифтом 2. 
Скобу установите сверху на стык попе- 
речины подмоторной рамы. Пяту 5 под- 
ведите под нижний рычаг подвески. По- 
ставьте «флажок > на «подъем» и обыч- 
ным порядком поднимайте * площадку 
домкрата, сжимая тем самым пружину 
подвески и разгружая рычаги 

Затем уже легко можно снять любую 
деталь подвески. 

Г. КОВАЛЕНКО 

Харьковская область, 
г. Волчанск, 

Красноармейская, 40 
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ИМЕНИНЫ ВЕТЕРАНОВ 


По дорожкам ВДНХ чинно шествовали 
старинные автомобили. Они старались 
держать дистанцию и попыхивали серо- 
сизыми дымками. Их владельцы из гор- 
дости сдерживали радостные улыбки. 
Двадцать пять тысяч зрителей, собрав- 
шихся посмотреть первый в столице па- 
рад автомобильных реликвий, провожа- 
ли ветеранов одобрительными взгля- 
дами. 

Что заставляет людей собирать эту 
отжившую свой век технику, часто, в 
общем-то, не имеющую практической 
ценности? Разумная бережливость, не- 
доверие к новому или дань столь мод- 
ному в Европе стилю «ретро»? Ответ — 
в другой плоскости: любовь и уваже- 
ние к своей истории, интерес ко всему, 
что отличает культуру народа, его са- 
мосознание. История техники сегодня в 
умах людей занимает особое место. 
Редко встретишь человека, который бы 
оставался равнодушным к автомобилю. 
Эта машина дала людям совершенно но- 
вые ощущения, с ее помощью они об- 
рели власть над временем и простран- 
ством. И как бы в обмен на эту власть 
наделили автомобиль кусочком собствен- 
ного «я». Каждая машина несет в себе 
нечто неповторимое — характер, внеш- 
ность, манеру поведения... И не слу- 
чайно владельцы автомобилей, а ста- 
ринных в особенности, говорят о своих 
машинах как о чем-то одушевленном. 

Почему автомобиль стал именно та- 
ким, чем вызваны отличия одной его 
«породы» от другой? Как эволюциониро- 


вала конструкция, как отразилась лич- 
ность их создателей в особенностях 
устройства? Чем старше модель, тем ин- 
тересней и загадочней ее биография. 

Но где увидеть, узнать, потрогать, на- 
конец, машины наших дедушек? У нас 
пока нет такого музея. И поэтому сей- 
час в Москве и Риге, Ленинграде и Тал- 
лине уже родились клубы, секции, ко- 
миссии, объединяющие любителей авто- 
мобильной старины. Созданием их энту- 
зиасты истории транспорта заявили о 
себе, о желании развивать это интерес- 
ное дело. 

Комиссия САМС («Следопыты автомо- 
тостарины») московского клуба «Турист» 
среди них, пожалуй, самая молодая. И 
вот первый в Москве парад автомо- 
бильной истории. 

Собственно, перед глазами членов 
САМС стоял пример рижского КАА — 
клуба антикварных автомобилей. Там 
ставшее традиционным шествие авто- 
ветеранов по городу проходит как на- 
стоящий праздник. Играет музыка, на 
главных улицах перекрывают движение, 
и — десятки тысяч улыбающихся рижан. 

А как-то получится в Москве? Не по- 
кажется ли все это чудачеством, шутей- 
ным карнавалом? 

Сомнения, волнения, надежды... Не 
ударить в грязь лицом важно было не 
только потому, что устраивали парад 
впервые. Его посвятили 80-летию со дня 
постройки первого русского автомобиля 
и включили в программу выставки 
НТТМ-76, проходившей на ВДНХ. 


36 старинных автомобилей и мотоцик- 
лов выглядели хоть куда — совсем как о 
дни молодости. Площадь у Северного 
входа ВДНХ, откуда стартовал парад, за- 
долго до его начала заполнили толпы 
людей. Без конца щелкали фотоаппара- 
ты, настороженно держались родные и 
знакомые участников, тянули шеи про- 
хожие. А в плотной толпе — крепко сби- 
тые «эмки», щеголеватые ЗИС — 101, 
вальяжные «хорьхи», стремительные 
«татры» и чуть в стороне — бесспорный 
призер парада «Бебе-Пежо». Его кон- 
структором был знаменитый Этторе Бу- 
гатти, и сегодня «родственники» этой ма- 
шины — редкость даже в самых извест- 
ных музеях Европы. Крохотный авто- 
мобильчик лет сорок назад купил 
нынешнему владельцу, А. И. Хлупнову 
тогда еще ребенку, его отец. От отцг 
Александр Иванович унаследовал нс 
только антикварный «Пежо» и 1200-кубо 
вый мотоцикл «Санбим» 1917 года, но ь 
огромную любовь и бережливое отно- 
шение к технике. 

Пестрая лента автомобилей торжест 
венным маршем прошла по ВДНХ, мим< 
павильонов с новейшей техникой, миме 
космического корабля «Восток». И во' 
они — на площади. Начинается пока: 
машин на ходу под объяснения радио 
комментатора — так называемая «вы 
ездка». Вот ГАЗ — 11-73, его сменяе 
«Штейр-220» катит "АЗ — А, мелькаюі 
его проволочные спицы, деловито тарах 
тит мотоцикл ТИЗ-АМ-600 сорокалетие» 
давности. Их владельцы с удовольствие* 
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1. КИМ-10, оттененный почетны** 
знаком ИТТМ-76, на «выездке* вы- 
глядел молодцом, 

2. Специальный приз журнала «За 
рулем» получил И. Пустовойченко* 
сохранивший ГАЗ-361, на котором 
в первые годы войны ездил мар- 
шал И, С. Конев, 

3. Перед началом парада вокруг 
машин бурлила плотная толпа лю- 
бопытных — «Скажите, это не 
ГАЗ— 11-737 А почему не видно 
НАМИ-1?» 

4. Самый древний из представлен- 
ных ветеранов — «Бебе-Пежо* вы- 
пуска 1913 года. 

Фото Г. Дубейковского, 


В. Ширшова^К. Щербакова 


кружат по площади. Сверкают старые 
эмблемы, блики играют в рефлекторах 
фар, и довольно посапывают двигатели... 
Зрители получили возможность рассмот- 
реть каждую машину со всех сторон, 
оценить ее сохранность, техническое со- 
стояние. А потом — «приговор» жюри. 

Три главных награды — почетные зна- 
ки и грамоты выставки НТТМ-76 присуж- 
дены: А, И. Хлупнову — за самую ста- 
рую модель, О. Р. Нестерову — за наи- 
лучшим образом сохраненный автомо- 
биль (ГАЗ-— М1) и коллективу АЗЛК — за 
прекрасно реставрированный КИМ — 10. 
Заметим, что предок «москвичей» был 
встречен зрителями с особой теплотой. 

Специальным призом журнала «За ру- 
лем» был отмечен полковник в отстав- 
ке Н. Н. Пустовойченко. Он любовно со- 
хранил уникальную машину — ГАЗ — 61. 
В начале Великой Отечественной войны 
она верой и правдой служила маршалу 
И. С. Коневу. На ее кузове — отметина 
от осколка. Небольшие вмятины на 
крыльях, чуть потускнела краска, но тем 
не менее ГАЗ — 61 бодро, как и подоба- 
ет бывалому бойцу, глядит высоко по- 
саженными фарами. 

Когда шло награждение, долго не 
смолкали аплодисменты зрителей — 
каждый участник парада получил памят- 
ный подарок. Этот интересный празд- 
ник автомобильной истории надолго за- 
помнился всем, кто его видел, кто при- 
нимал в нем участие. 

Н. ПОНОМАРЕВА 


Зимние 

работы 

Обычно в это время года мотоцикл 
отдыхает. У заботливого хозяина он за- 
консервирован и стоит, накрытый по- 
поной, в гараже или каком-нибудь 
укромном месте. Требующий ремонта 
двигатель снят, разобран и без спешки 
с тщательной проверкой каждой детали 
восстанавливается, чтобы к первым теп- 
лым дням весны взреветь во всю мощь. 
Нередко, увлекшись одним важным аг- 
регатом или, наоборот, полагая, что он 
в порядке, хозяин забывает о других, 
мелких неисправностях, которые заявят 
о себе потом, обычно в самый неподхо- 
дящий момент. Чтобы этого не случи- 
лось, как раз сейчас стоит заняться 
ревизией всей машины. 

Начнем, как принято, с двигателя. 
Если он двухтактный, удаляем наруж- 
ную грязь, снимаем цилиндр и очищаем 
его каналы и камеру сгорания головки 
от нагара. Полезно почистить и выпуск- 
ные трубы, глушители. То же и для 
четырехтактного. Причем, если клапа- 
ны его не очень плотно прилегают к 
седлам, следует их притереть. 

Карбюратор промываем в ацетоне 
или растворителе до удаления смоли- 
стых отложений (при этом его лучше 
разобрать), а жиклеры дополнительно 
еще и продуваем шинным насосом. По- 
верх заборной трубки бензокраннка 
ст< нт напаять колпачок из мелкой ла- 
тунной сетки. Такая сетка практиче- 
ски не пропускает воду, которая мо- 
жет оставаться в бензине и порой до- 
ставляет неприятности при работе дви- 
гателя. Краник перед этим тоже надо 
продуть и промыть в ацетоне. Остает- 
ся еще осмотреть и, если надо, отре- 
монтировать поплавок карбюратора. 

После того, как эти работы будут про- 
деланы, подтягиваем все винты половин 
картера и ставим на место снятые уз- 
лы и детали. Одновременно проверяем 
и, в случае необходимости, подтягиваем 
болты, крепящие педали переключения 
передач и стартера. 

Генератор достаточно очистить от пы- 
ли и удостовериться, что щетки (у гене- 
раторов постоянного тока) в держателях 
перемещаются свободно. В прерывателе 
проверяем целостность пружины и 
слегка зачищаем контакты стеклян- 
ной шкуркой. Смотрим, соответствует 
ли инструкции зазор между ними. 

Что касается остального электрообо- 
рудования, то надо позаботиться, что- 
бы изоляция проводов была целой, а их 
крепление надежным. Если встретятся 
скрученные соединения и концы прово- 
дов, их надо опаять мягким припоем 
(пользуясь канифолью, а не паяльными 
жидкостями). Поврежденные места об- 
матываем изоляционной липкой лен- 
той. Контакты переключателей типа 
П-200 обычно нуждаются в чистке. 

Внимательной проверки требует си- 
лорая передача. Сначала разбираем 
муфту сцепления и осматриваем диски. 
Поврежденные вкладыши заменяем 
или ремонтируем. 

Внутри пазов ведущего барабана 
сцепления иногда появляются «набито- 
сти». Они отрицательно влияют на чет- 
кость выключения сцепления, поэтому 
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их надо сравнять напильником. После 
сборки сцепление регулируем. 

Время зимней паузы — самое под- 
ходящее для осмотра, промывки и 
смазки ведущей цепи. Следует иметь в 
виду, что растянутую цепь можно уко- 
рачивать только на два звена. Если 
цепь растянулась больше, значит ее 
износ близок к критическому. Изно- 
шенную цепь рекомендуется заменять 
всегда вместе с ведущей згездочкой. В 
некоторых книгах по мотоциклу дается 
совет проклепывать звенья изношенной 
цепи. Но желаемых результатов это, 
как правило, не дает: цепь вскоре сно- 
ва разбалтывается. 

Натяжение колесных спиц к концу 
сезона обычно ослабевает и, бывает, 
влечет за собой биение обода колеса, 
как говорят, колесо «восьмерит». В 
этом случае надо тщательно и равно- 
мерно натянуть спицы, чтобы устра- 
нить как радиальное, так и осевое бие- 
ние. Переднее колесо полезно отбалан- 
сировать при помощи кусочков свин- 
цовой ленты, наматывая ее на спицы 
в том месте, где участок обода наибо- 
лее легкий (обычно напротив вентиля). 
Такая операция помогает отдалить из- 
нос протектора шины и способствует 
устойчивости мотоцикла на высоких 
скоростях. 

Быть может, вы запамятовали, что 
на одной из камер была поставлена вре- 
менная заплата на резиновом клее. На- 
до это вспомнить, извлечь камеру и 
сделать заплату из сырой резины ме- 
тодом горячей вулканизации. 

И наконец, проверяем все тросы уп- 
равления. Если какой-либо из них нель- 
зя отремонтировать, то обязательно за- 
меняем новым. Важна и правильная ук- 
ладка, чтобы исключить защемление 
их оболочки. 

В короткой статье невозможно под- 
робно рассказать, как проводятся все 
названные работы. Да в этом, видимо, 
нет и нужды. Мы лишь назовем здесь 
номера журнала, где эти работы под- 
робно описаны. В скобках указаны год, 
номер и страница журнала. 

Очистка от нагара глушителей (1975, 
2, 38) и выпускных труб (1973, 4, 35). 
Ремонт топливного краника (1971, 3, 
20). Дополнительный фильтр-сетка на 
кранике (1962, 4, 23). Ремонт поплавка 
карбюратора (1973, 7, 19). Ремонт руч- 
ки «газа» (1970, 3, 28). Притирка кла- 
панов (1966, 6, 25). Съемник для кла- 
панных пружин (1970, 2, 26). Закреп- 
ление педалей на испорченных шлицах 
валов (1971, 10, 17; 1973, 9, 36). Очист- 
ка контактов прерывателя (1965, 4, 14). 
Устранение рывков при включении 
сцепления (1974, 1, 34). Уход за веду- 
щими цепями (1973, 4, 19). Устранение 
биения обода колеса (1973. 3. 38). Вул- 
канизация камеры шины (1971, 7, 23). 
Приспособление для демонтажа шин 
(1973, 3, 36). Способ «остановить» тре- 
щину грязевого щитка и других обли- 
цовочных деталей (1972, 2. 38). Ремонт 
тросов управления и уход за ними 
(1970, 6, 26; 1971, 1, 25; 1975, 10, 20). 

Д. АБЕЗЬЯНИН 
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Были среди участников реяставит ельным. 


Парни с КамАЗа 
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НЕУДАЧНИК НЕУДАЧНИКУ РОЗНЬ 

_ Примято считать, ЧТО пеп*»п гтзптл.. 


ГИ Бе ™ ЬКИе ѵИ<ИГ У ЛИ,> ' «МОСКВИЧИ» И <,волТ 
впереди нГ Х зиакомстѳ о с трассой еще 
Рабо Гони и Р Ч тп НуЮ ’ подготовительную 

гпъп У не т Р*тили сил: это за них 
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пр 0 ибо а р но Вае ^ С и Я Ѵ м Г 0 „ ПерВ °"Ѵ Разряду: на 
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сом и на этот 
стерство, став 
еетственно в 
(ВАЗ — 2103 и 
машин. В 10-м 
ДУ праздновал 
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Стартуют участники на машинах второго 
класса. 

Фото М. Анучина и О. Михайлова 


вания. И ребята добились своего: внеш- 
не их машина заметно отличалась от 
других элегантными формами и компо- 
новкой. 

— Этот кросс явился для нас фактиче- 
ски первым испытанием, — сказал Чер- 
нухин. — Мы успели провести только 
обкатку на шоссе. Но стартовали на этих 
соревнованиях не зря, теперь знаем, что 
развесовка нормальная, что машина ус- 
тойчива на склонах... 

...Шел первый заезд для автомобилем 
третьего класса. Неудачно стартовав. 
Владимир быстро наверстывал упущен- 
ное. На третьем круге он продвинулся в 
середину. И был крутой склон, и ско- 
рость где-то рядом с сотней, и... через 
трассу бежал человек. Чернухин. ударив 


по тормозам, крутанул руль. Машина 
резко вильнула влево и упала в яму. 
Удар был силен, рулевую колонку закли- 
нило, но выручили ремни безопасности. 
Владимир вылез из машины с одной ма- 
ленькой царапиной. 

Обидно так сойти с трассы, подумали 
про себя спортсмены, которым предстоял 
старт в следующем заезде на автомоби- 
лях объединенного класса и среди кото- 
рых ОЬіЛ 


Студент пятого курса и его 
товарищи 

Около этих машин гонщики и зрители 
останавливались подолгу, щелкали затво- 
ры фотокамер, сыпались вопросы. 

— МАДИ... Фирма! 

«Фирма»» была представлена тремя ма- 
шинами. и все три разной конструкции. 
Багги со стартовым номером 11 к со- 
ревнованиям подготовил студент пятого 
курса вечернего отделения, инженер на- 
учно-исследовательского отдела лабора- 
тории скоростных автомобилей МАДИ 
Борис Титов, 

Его желтая «Чебурашка» оказалась од- 
ной из самых маленьких. Но не своими 
размерами привлекала она к себе внима- 
ние: на передней подвеске своего автомо- 
биля. который был построен на базе «За- 
порожца», Титов применил интересное 
конструктивное решение — гидропнев- 
матический упругий элемент. 

Своеобразна была конструкция и дру- 
гой машины. Багги под номером 41 вел 
по трассе кросса старший механик из 
той же лаборатории Владимир Гуржеев. 
Он стал третьим призером в объединен- 
ном классе спортсменов второго разря- 
да. Сорок первая имела раму иксообраз- 
ной формы, высокий клиренс, задние 
колесные редукторы и двигатель «Волги»». 

Третью машину к соревнованиям под- 
готовил брат Владимира — Валерии Гур- 
жеев, который работает там же руково- 
дителем группы багги. За этим автомо- 
билем наблюдали особенно пристально: 
двигатель от «Москвича», установленный 
поперечно, конструктор расположил 
сзади, что позволило создать короткую 
базу и повысить и без того большую ма- 
невренность багги. 

— На этой машине, — сказал Михаил 
Михайлович Назаров, кандидат техниче- 
ских наук, заведующий лабораторией 
скоростных автомобилей, — почти все 
изготовлено из несерийных деталей. Она 
выдержала испытания. В общем-то все 
наши багги неплохо себя показали, но, 
думается, будущие модели должны стать 
проще. 

Испытание нового образца багги в же- 
стких условиях соревнования — такую 


цель поставили перед собой многие уча- 
стники кросса. У запорожских гонщиков 
есть все основания быть довольными ре- 
зультатами первого Всесоюзного кросса. 
Ведь в командном зачете 

Победа пришла к «Коммунару» 

Багги на базе «Запорожца»», пожалуй, 
наиболее простая конструкция. Передняя 
и задняя подвески, рулевое управление, 
да и силовой агрегат удачно компонуют- 
ся. И это немаловажный аргумент в за- 
щиту машин, представленных гонщика- 
ми завода «Коммунар». Боеспособность 
своих багги они доказали на многих со- 
ревнованиях, в том числе и здесь, в Ря- 
зани. Все три первые места во втором 
классе выиграли заводские гонщики. 
Правда, не без волнений. Во время перво- 
го заезда машина запорожца Николая 
Сороки на большой скорости совершила 
тройное сальто и, благополучно призем- 
лившись на колеса, помчалась дальше. 
Ни автомобиль, ни гонщик не пострада- 
ли. Рассказывают, что на других сорев- 
нованиях, в Запорожье, был такой слу- 
чай: за рулем багги сидел инженер-кон- 
структор завода «Коммунар» Александр 
Цевелев. Машина сорвалась на крутом 
подъеме и раз пятнадцать переверну- 
лась, а на дне оврага, как ванька-встань- 
ка, оказалась «на ногах»» и пошла снова 
в гору. 

Создав несколько лет назад на заводе 
инициативную группу, ребята во главе с 
водителем-испытателем, мастером спорта 
Иваном Павловичем Кошкиным разрабо- 
тали оригинальную компоновку багги, но 
не остановились на этом. Они испытыва- 
ют на своих машинах новые узлы. 

Многие гонщики выходили на трассу 
кросса, пытаясь выжать из своих машин 
все, на что они способны. Но часто тех- 
ника выдерживала, а спортсмены — нет: 
мастерства не хватало. Вывод один: на 
багги, как и на любом другом спортив- 
ном автомобиле, нужно серьезно и упор- 
но учиться ездить. 

С. ЯНОВСКИЙ 

г. Рязань 

Результаты соревнований 

Яичный зачет. Класс 2: 1 А. Краеотии: 
2 А Цевелев; 3 А ЧериолевскиЙ (все - 
Запорожье). Класс 3: 1 У Карклинып; 2 
В Ванагс «оба — Латвийская ССР); 3. 
Р Ки роман (Эстонская ССР). Объединен, 
ный класс: 1. В Черемушкин; 2 Б Верхо- 
гляд (оба — Эстонская ССР) 3. В Гурже- 
ев (Москва) 

Командный зачет: 1 СТК завода «Ком 
мунар* (г. Запорожье); 2 Цегисгкий ав- 
торемонтный завод (Латвийская ССР) 3 
СТ К г. Куйбышева 



опоздание превысило допустимую норму. 
Труды, усилия многих месяцев подго- 
товки к ралли пошли прахом. Да, всякое 
может случиться в ралли. 

Среди тех, кто стартовал в 8-м классе, 
был и экипаж Вилюса Рожукаса из Лит- 
вы. Ему всего 23 года, он студент сель- 
хозинститута. но в нругах раллистов имя 
его известно. Начав в 15 лет с мотоспор- 
та, он после травмы ноги пересел за 
руль спортивного автомобиля, выступал 
на кольце, а затем целиком посвятил се- 
бя ралли и во многом преуспел на штур- 
манском поприще. В прошлом году вме- 
сте со своим спортивным наставником 
К. Гирдаускасом одержал победу в ралли 
«Русская зима», в этом году с ним же 
занял четвертое место в «Рейде поль- 
ском» — этапе чемпионата Европы. На 
этот раз команда Литвы доверила Вилю- 
су место водителя. Как велико было же- 
лание хорошо выступить, показать, что 
ты силен не только в штурманском деле! 
Как хотелось посягнуть на медаль, и 
сколько было связано с этим предстарто- 
вых волнений! Но, видно, не всегда мож- 
но справиться с ними, когда ты молод. 
Неудача постигла на первом круге. 
Чуть ошибся в траектории прохождения 
поворота на высокой скорости — и ма- 
шина вылетела за пределы шоссе. Пов- 
реждена подвеска — и прощай, мечта. 

Пожалуй, самую многочисленную кате- 
горию неудачников составляют те, кто 
еще до начала соревнований знает, что 
высокого места не займет. Для них глав- 
ное — участвовать. И жаль, что не су- 
ществует призов за любовь к спорту, 
преданность ему. Если бы они были, пер- 


выми претендентами на них стали бы 
гонщики из Душанбе. Все три экипажа 
команды: В. Шель — Б. Турсункулов, 

В. Сафонов — В. Моисеенко, А. Давля- 
тов — Ф. Шайхатаров из команды Тад- 
жикистана. кстати самой интернацио- 
нальной, дошли до финиша, заняв три- 
надцатое место. При этом самое удиви- 
тельное. что им вообще удалось закон- 
чить соревнования. Ведь добирались они 
до Выру из Душанбе... своим ходом. С 
этими спортсменами мы познакомились 
еще в Москве, в редакции. Слушая их 
рассказ о пробеге длиной свыше 5 тысяч 
километров через бездорожье и пески, 
когда к тому же почти полпути приш- 
лось буксировать неисправную машину, 
честное слово, не верилось, что этим сим- 
патичным парням удастся добраться до 
финиша. Но настойчивость, воля спортс- 
менов взяли верх даже над измотанными 
автомобилями. И хочется верить, что эн- 
тузиазм гонщиков оценят в ЦК ДОСААФ 
Таджикистана и помогут им создать ус- 
ловия для успешных выступлений. 

В таком же сложном положении оказа- 
лись узбекские гонщики, занявшие в 
командном зачете ступеньку выше. И они 
добирались к месту соревнований своим 
ходом. Рустам Сабиров и Валерий Май- 
данник, к примеру. смогли прибыть в 
Выру за час до прохождения технической 
комиссии. Времени для тренировон и 
знакомства с трассой, естественно, не 
осталось. И стоит ли удивляться тому, 
что на первом же скоростном участке 
машина перевернулась. 

Шестнадцатое. предпоследнее место 
заняла команда Азербайджана. Вот что 


по этому поводу сказал ее представи- 
тель М. Сааков: 

— В нашей республике ралли прохо- 
дят раз в году. Да и спортсмены у нас 
молодые, трое из них впервые участвуют 
в чемпионате СССР. Конечно, ребята 
огорчены, но от них большего требовать 
нельзя. Что могли, то сделали. Ведь после 
первенства республики они приехали сю- 
да фактически без тренировок. Где же 
им равняться с гонщиками из Прибалти- 
ки. Очень жаль, что Центральный авто- 
мотоклуб не организует тренировочные 
сборы по зонам, скажем в Закавказье, в 
Средней Азии. Как бы это помогло нам 
быть в курсе новостей ралли. 

Список неудачников, разумеется, на 
этом не исчерпывается. Причины у всех 
разные, но, если суммировать их, про- 
сматривается определенная закономер- 
ность. Разрыв между тягой автомобили- 
стов к ралли, к этому трудному, умному 
виду соревнований, и возможностями уча- 
ствовать в них. Мало еще делается для 
того, чтобы расширить географию ралли, 
обеспечить спортсменов техникой,* со- 
здать условия для тренировок и частых 
выступлений. Неудачники, конечно, будут 
на любом соревновании. но неудачник 
неудачнику рознь. Над этим, пожалуй, 
стоит подумать и организаторам пер- 
венств СССР по ралли — ЦАМКу, Федера- 
ции автоспорта СССР, комитетам 
ДОСААФ. 

Е. КОВРИЖЕНКО. 
г. Выру спецкор «За рулем» 


Результаты соревнований опубликова- 
ны в предыдущем номере журнала. 
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Почему наши гаревики 
неудачно выступили 
в чемпионате мира 

♦Пусть победит сильнейший©... Кто 
ш п ричастны х к спорту людей не зна- 
Г ом : этимн прекрасными словами, ко- 
°р ые ' ^ДЭ-вних времен предваряют ма- 
лые и большие соревнования, призы- 
вают к честной спортивной борьбе. Зву- 
чат эти слова и на состязаниях автомо- 
билистов и мотоциклистов, хотя успех 
здесь зависит не только от твоего уме- 
ния, смелости, а в не меньшей мере от 
*ои техники, которой ты располагаешь 
Со этом думалось на стадионе поль- 

ный и^ Р0Да ХоЖува > гле проходил лич- 
ным чемпионат мира по спидвею, когда 

гремели в закрытом парке всеми своими 

восемнадцатью глотками прогреваемые 

эеслеики», «етеферсоны© и ЯВЫ В 

?ГД ЫСЛИ утверждались мы, видя, как 
аезд за заездом наши ребята послед- 
ними пересекали финитную линию и 
привозили «по нулю© очков. В ЭТОМ 
мнении укрепились после окончания 
чемпионата когда братья Валерий и 
Владимир Гордеевы замкнули турнир- 
ную таолицу, заняв соответственно пят- 
надцатое и шестнадцатое места. 

акого давно не знали советские га - 
ревики. Мы бы, наверно, меньше пере- 
- 'ивали, если бы имели моральное пра- 
во упрекнуть спортсменов в слабой по; - 
готовке, посетовать на плохую дорож- 
ку : нам ®кнуть на необъективность су- 
деи... Но ничего этого не было. 

ЬІ уже ’ очевидно, поняли, чем объ- 
г г лить столь слабое выступление наших 


лучших гонщиков. Речь идет в первую 
очередь о технике. История гаревых 
гонок, наверное, никогда бы не была 
написана не будь чехословацких мото- 
циклов ЯВА. Многие годы лучшие гон- 
щики мира, сменяя друг друга, завое- 
вывали на них громкие титулы, полу- 
чали медали и лавровые венки. И во- 
рос о том, кому подняться на высшую 
ступень пьедестала почета, действитель- 
но Р ешал ся искусством гонщика — веть 
все ехали только на ЯВАХ. 

Но вот в прошлом году на гаревых 
дорожках эти мотоциклы появились с 
болеь мощными моторами английской 
фирмы ♦Веслейк», имеющими четырех- 
клапанные головки вместо двухклапан- 
ных * явских © . и сразу произошло 
перераспределение сил©. На первые 
места выдвинулись английские гонщи- 
сп ’ вооруженные этой техникой (о чем 
кстати ’ шел Разговор еще в статье «Ры- 
цари в красных нашлемниках © , «За рѵ- 
лем», 1975. № 12). Однако новые мо- 
торы требовали новых навыков от гон- 

г : >ИК іВ не там » г Д е прежде, нужно 
л° * закрывать ручку© и не там «от- 
крывать©. И потому первый год *ве- 
слеики©, вроде бы, не имели решающе- 
го преимущества, несмотря на свои 
лишние 6—8 сил. (Мы не рассказываем 
подрооно о двигателях; это сделано в 
статье «Четыре больше, чем два 1 ?© -За 
РУлем©, 1976, № 11.) * ’ 

В нынешнем году все переменилось, 
а чемпионат мира в Польшу практи- 
шн все ведущие гонщики приехали 
лио° на «вес лейках», либо на «стефер- 
онах — особых Моторах, имеющих 
стандартный «явский© «низ» и специ- 
альную австралийскую четырехклапан- 
ную головку. Преимущество их теперь 
уже иыло столь очевидным, что совет- 
ская команда еще до начала соревно- 
вании фактически оказалась «в послед- 
нем вагоне©. А гонки только подтвер- 
ди ,и: наши ребята умеют брать старт, 
умеют проходить повороты, не уступая 
никому из «великих». Но могучие дви- 
гатели уносят, особенно заметно на пря- 
мой. соперников вперед, и никакое ма- 
стерство не может этому помешать 
чемпионат убедительно доказал, что в 
гаревом спорте произошла своя револю- 
!я, которую, по выражению польских 
коллег, мы «проспали©. Урок не очень 
приятный. Но выводы из него могут 
г ть еще более далеко идущими. Есть 
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Чемпионат СССР 
по автомобильному кроссу 


УАЗ-469!- 3 . аЧ Г ,!: й ,. нла “ (ГАЗ-69, 

сандров (оба ЧібѴква!”'з а' к*' Алек '' 
(РГФГР.- л -ноі.кьа», о. А. Кузнецов 

(оба^-^ Москва);^ а ^ П с' ,К Дзобаос I 
ко вЯ (Моск8а) Й "Т е (ГАЗІ^ТТ 

Эстонская 5 Э ' ПээѴЖ 

1. X Абазов- о ’д І' и нласс (ГАЗ -53): 

сип (все - РСФСР, Б 4°Т Н к е ,ГЛ Ч: 3 ' ?; М °- 
ва); 5. Л. Логвин- в' н т , !і н ,апоь (Моек, 

рглгр^ а Томи лин (оба 

РСФСР). 4- и класс (ЗИЛ — 1 ЗОР і іК д 
лин- 2 и Гѵ'гчХ,,, ^ 1 К). Аса- 

3. А Гребеичѵк РН 4 Н п °к а ' Москва); 
РСФСР? ч 4 Чт В * Куликов (оба - 
а « Лоисеенок (Мпгк-яяі- 

. Аердецкий (Украинская ССР). * 

Командный зачет: 1 . РСФСР- 2 Моек 

СС>; 3 5^ Грузинская С сІ Р- % У ~,йя 
ССР ичппіадл ООг'. ь. Эстонская 
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Чемпионат СССР 
по шоссейно-кольцевым мотогонкам 

1 г - Нийнепуу ’ ІЭстонская'ссР)- о 25 |{ гЦ 

(Ж?йс^Ж? Я №*Рі. Козннда 
с -Т ь* Р). 4. В Юдин (Могіі'вчі- 

гибйн ГрСФСР) ВИЙСКаЯ ССР >- в. и. На.- 

скм е сСР) Н “' н 75 г СМ ' : 1 - л - Тулл (Эстон- 

3. 3. С Решетшіка У Ре ?Пя (Кааахск ая ССР); 

4. X. Коломы; 5 В. Села ла'обТ''' Ч ? Т СР>: 

скяя ггрі п л и - (оое — Эстон- 

Мужчины (Й «РСФСР). 


основания предполагать, что нынешней 
зимои «веслейки» перекочуют на ледо- 
вые мотоциклы. И тогда, если мы по- 
прежнему не примем мер, борьба за 
знание чемпиона мира в гонках по 
льду ^ ож ет развернуться не по наше- 
3 си іарию. Конечно, те, кто отвечает 
а < вооружение© советских «гаревиков» 
г «ледовнков», отдают себе отчет, на- 
сколько серьезно положение. А раз' есть 
ясность, по^ра действовать. Мы не ста- 
вили своей целью определять как 
именно. Польские товарищи, скажем, 
закупили партию «веслейков и смогли 
намного успешнее, чем в прошлом году 
выступить на личном и командном 
чемпионатах мира. Есть и другие пути. 
Например, создание во ВНИИмотопро- 
ме или на одном из мотоциклетных за- 
водов собственной конструкции двига- 
тѳля, не уступающей тем, что были 
представлены в Хожуве. Можно пред- 
положить, что чехословацкие мотоцик- 
лостроители, ведущие работу над четы- 
рехклапанной ЯВОЙ и добившиеся за- 
метного успеха, обеспечат нас такими 
мотоциклами, поскольку ДОСААФ яв- 
ляется крупнейшим потребителем спор- 
тивных машин. Любой вариант прием- 
лем, если он гарантирует скорейшую 
ликвидацию отставания. 

Итак, главная причина неудачи 

несоответствие техники. Но это' не един- 
етвенный вывод. На тренировках, в 
перерывах между заездами, в гостинице 
мы встречались со многими спортсме- 
нами и тренерами, и они подтвердили 
г> ’ ° чем уже говорилось не раз. Веду- 
щие зарубежные гонщики стартуют в 
ірп раза чаще за сезон, чем наши. Те 
же Маугер, Коллинз, Мюллер, Симмонс 
и другие встречаются между собой не 
один десяток раз за сезон. Наши лиде- 
ры видят их от силы в десяти заездах. 

А вель без знания соперника трудно го- 
ворить о победе над ним. Тут есть над 
чем подумать. Наш мотоспорт — спорт 
любительский. Но это вовсе не значит* 
что по мастерству советские гонщики 
должны уступать профессионалам, ес- 
ли намерены всерьез поспорить за ми- 
ровые титулы. 

И т ут, видимо, не мудрствуя лукаво 
следовало бы взять на вооружение 
опыт, накопленный нами в других ви- 
сах спорта. Например, в теннисе. Такой 
мастер, как Метревели, смог добиться 
‘ КІІХ Гі °бед и мирового признания не 
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». Ч Юдин (Белорусская ССР 
ССРІ- 0і л И я Ь1 г : а 3 ' І! ' Тилл (Эстонская 
^ - Ла Т Б в е „ Р й “ : сСІѴ % С \" Л Я;"гР 

1 ЬЮ Б. ЬГ Юд,ш СТО " СКа 1 Я т < 7 СРІ 350 ' см- А: 
ССРг < р а «' Геесалу (Эстонская 

(РСФСР) * 4 г $* УТС: ,ъ 4 Б Агапитов 

н С- Мете (Эстонская ССР) 

350 ‘см П|ти«шв,, ли .грузинская сея’) 
3 Р Чини- Л1 °сковка. л . л. Теесалу 

Латвийская *ССР ) 

е. Б Агапитов. '500 с М з Х с Яр ^ л 0 ь Г 
д'авская Р СС > Р): ,Н 2 Т Сапас^'- С> А Й С 1 ЛІ ° Л 

Эстонская Р ССР)^ 4 К д РУ \т (0ба *кнпа%к - 
лт РгЗ,™ Р): 1- А Мельников -В Се 

6 В , метснкіІт -.о. 3 ' йак Г' Х Аалбок 

Эстонская ггрі ю ,К ва <оба экипажа — 
1П Ка ,п ССР І Л 50 СМ Г с коляской 
ГГРі о р г. Метсавийр (Эстонская 

скаяССРѴ ? а Нг^ И ~ Л - Ба ^ Р ШОВ 'У край и 

1 РСФСр/. 1 3 Э А а^Ю С Ра С с Н а°Тла И т С 
вийская ССР); 5. Л Крѵмм - - К Леппнеп 
(Эстонская ССР,; 6 . Э.'Вакс-Х. Аалбок Р 

2. ‘латвийская *СС^ ! 3. белорусская ССР; 

окая ССРІ 5 ‘ Украннекая ССР;'в Молдав- 


только в силу своей одаренности, но 
еще и потому, что имеет возможность 
постоянно оттачивать мастерство в 
международных соревнованиях любых 
рангов и на протяжении всего года. 

К этому вопросу вплотную примыка- 
ет другой, касающийся обслуживания 
мотоциклов, подготовки их к соревно- 
ваниям. Мы видели, как Иван Маугер 
на тренировке проходил круг, отдавал 
машину механикам, садился на другую, 
стартовал, снова менял машину... Он 
доводил ее, настраивал, как хороший му- 
зыкант настраивает инструмент перед 
концертом. Наши же гонщики, приняв 
на прикидке два-три старта и сделав 
несколько кругов, покинули дорожку. 
О том, чтобы отладить технику, настро- 
ить, и речи не шло. 

Чемпионат мира — событие в спорте 
очень серьезное. Интерес к нему всегда 
необычайно велик. А в Польше гонки 
по гари особенно популярны. II потому 
вокруг соревнований шли самые жар- 
кие споры, в которых выдвигались и 
разумные, интересные предложения. В 
частности, изменить систему розы- 
грыша чемпионского титула, ввести 
вместо однодневных финальных сорев- 
нований серию гонок на разных дорож- 
ках, подобно тому, как это делается в 
мотокроссе. Такой метод, безусловно, 
позволил бы исключить многие случай- 
ности. 

И последнее, о чем думалось на чем- 
пионате. Нет сомнений, что наши луч- 
шие гаревики, получив в свои ру- 
ки современные мощные мотоциклы, 
смогут достойно бороться за самые вы- 
сокие звания. Но ведь этого мало. За 
спиной лидеров не видно той молодежи, 
которая должна бы составлять «тылы» 
нашей сборной. Об этом речь тоже шла 
не раз — но проблема остается. Про- 
блема, от решения которой в немалой 
степени зависит будущее нашего спид- 
вея. 


Б. ФЕДОРОВ, 
спецкор «За рулем» 

г. Хожув 

Итоги чемпионата мира 

1 П. Коллинз (Англия). «Веслейк» — 
14 очков: 2. М. Симмонс (Англия). <'Вес- 
лейк» — 13; 3. Ф Крамп (Австралия). 

«Стеферсон» — 12; 4. И Маугер (Новая 
Зеландия). ЯВА — 11; 5. 3 Плох (Поль- 
ша). «Веслейк* — 11; 6. Д Луис (Анг- 
лия). «Веслейк* — 9. 
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Чемпионат СССР 

по многодневным мотосоревнованиям 
Личный зачет. 125, 175 см. Юноши: 

1 Ч. Рапеико (Минск); 2. С. Поваров 
(.Москва); 3. Ю Назурук (Калининград»; 
4. Г УрОановичус (Вильнюс); 5. Н. Кули- 
ков (Подольск. Московская область); 
6. А. Лагутенко (Минск). 125 см4 
1 В. Филимонов (Ташкент); 2. Я Столо- 
вой (Львов); 3. В. Рагаускае (Паневежис, 
Литовская ССР» 4. А. Савченко (Кали- 
нинград); 5. В Матвеев (Москва); б. В Фе- 
доров (Минск). 175 см 3 : 1 . Г Ярыгин; 

2. Е. Антонов (оба — Москва); 3. Е. Коро- 
лев (Днепропетровск). 4 М. Карев (Таш- 
кент); а. Я. Эглитис Югре, Латвийская 
ССР); 6. В Коробов (Москва). 250 см : 

1. Г. Шулик (Рязань): 2. Р. Талцис (Рига); 

3. А. Мандриченко (Кишинев); 4. И. Ар- 
тюх; 5. Ю Морозов (оба — Москва); 
6 Н. Зыбин (Видное. Московская область). 
350 см 3 ; 1 Н. Рамонас (Паневежис. Литов- 
ская ССР); 2. В. Якпмович (Львов»; 
3. В Берестовой (Джамбул, Казахская 
ССР); 4, Г Марку (Кишинёв); 5. В. Сидо- 
ренко (Киев): б А. Корнилов (Ташкент). 

Командный зачет: 1 . Литовская ССР. 

2. Москва; 3. Украинская ССР; 4. Узбек- 
ская ССР: 5 Латвийская ССР; 6. РСФСР 



Мастер в роли дебютанта 


Гонки по ІиОО-метровому треку — что это: «длинный спидвей» или «короткий 
ипподром»? Такой вопрос был поставлен в отчете о первом чемпионате СССР в 
гонках по ипподрому на мотоциклах класса 500 см 3 («За рулем», 1976, № 4). 

II вот снова Таллин. Второй чемпионат СССР в этом виде мотоспорта. Среди 
его участников — много прошлогодних знакомых: В. Смирнов, А. Щербаков, 
В. Пржевальский, Я. Мюрк и другие. Уже один этот перечень фамилий говорит 
о том, что на 1000-метровом треке пробуют силы специалисты разных видов со- 
ревнований — спидвея, гонок по льду, ипподрому и «кольцу». Условия зачета 
подсказывали особую тактику. В отборочных стартах не обязательно было побеж- 
дать: главное — по сумме предварительных заездов занять место не ниже две- 
надцатого, а в полуфинале войти в первую тройку. 

Этой тактики строго придерживался дебютант соревнований Сергей Тарабань- 
ко. Да, да, наш прославленный «ледовик», двукратный чемпион мира впервые 
вышел на 1000-метровую дорожку (лишь немногим раньше он стартовал в пер- 
венстве РСФСР и стал победителем). Здесь, е Таллине, Сергей трижды финиширо- 
вал третьим, однажды вторым и спокойно обеспечил себе выход в финал. Не рас- 
крывал всех своих возможностей и прошлогодний чемпион В. Смирнов. Дважды 
он приходил вторым и дважды первым. Причем побеждал только в тех заездах, 
где стартовали заведомо более слабые соперники. Кроме них в финал проби- 
лись чемпион СССР 1975 года по ипподромным гонкам в классе 350 см 3 Я. Мюрк, 
бронзовый призер В. Пржевальский, а также О. Добринский и А. Щербаков, ко- 
торые в минувшем первенстве не дошли до полуфиналов. Однако на старт встало 
пятеро: Сергею Тарабанько не удалось пустить двигатель своей ЯВЫ. В ходе фи- 
нального заезда неудача постигла Смирнова (падение) и Пржевальского (непо- 
ладки в мотоцикле). 

Ну, а как же с вопросом, поставленным в начале статьи? Ответ на него дал 
Сергей ТАРАБАНЬКО, с которым корреспондент журнала беседовал перед нача- * 
лом и после гонок. 

— За последние два года вы добились громких побед на ледяной дорожке — 
стали двукратным чемпионом мира, победили в первенствах СССР и РСФСР. Что 
побудило вас заняться ипподромными гонками? 

— Хотя страна наша лежит во всех географических широтах, сезон ледяных 
гонок очень короток — не более четырех месяцев. Как сохранить спортивную 
форму? Участвовал в командных гонках по спидвею. Но там и скорости пониже, 
чем на льду, и техника езды другая: ведь в зимнем спидвее занос заднего колеса 
не применяется. Гонки же по ипподрому отличаются очень высокой скоростью — 
130 — 140 км/час. А это, на мой взгляд, важно для «ледовика». 1000-метровый 
трек вырабатывает реакцию, смелость, расчет; возвратясь после него на лед, где 
скорость пониже (около 100 км/час), быстрее и легче начинаешь разбираться в 
любой ситуации, внезапно возникающей на дорожке, увереннее чувствуешь себя. 

— Есть ли принципиальное различие в технике езды на ледяной и ипподром- 
ной дорожках? 

— Техника езды на 1000-метровом треке — нечто среднее между «гарью» и 
«льдом». На ипподроме не всегда нужен занос, и выигрывает чаще тот, кто мень- 
ше его применяет. В зависимости от состояния грунта можно на повороте «по- 
ложить» машину в вираж и этим сохранить высокую скорость. Такой прием здесь, 
в Таллине, давал большой эффект, так как дорожка мягкая и практически нет 
риска упасть. В Майкопе, где проходил чемпионат Российской Федерации и где 
мне удалось выиграть первое место, грунт на ипподроме, наоборот, жесткий — - 
класть машину в вираж опасно. 

Кроме того, подготовка мотоцикла к гонкам по ипподрому требует более вы- 
сокого знания техники и более тщательной, точной регулировки двигателя. Здесь 
обороты даешь не только выше, но главное держишь их дольше, чем на 400-мет- 
ровой дорожке. 

— Что пригодилось вам из опыта «ледовика» в ипподромных гонках? 

— На этот вопрос можно ответить очень коротко: хладнокровие, реакция, зна- 
ние соперников. 

— Из-за обидной случайности иам не удалось здесь побороться за медаль. 

И тем не менее гонки понравились? 

— Само собой разумеется. Хочется, чтобы .эти соревнования проводи- 
лись чаще: два раза в год это мало. 1000-метровый трек — это отличная тренировка 
и для «гари* и для «льда . А точнее — не только тренировка; это самостоятель- 
ный, эмоциональный и зрелищный вид мотоспорта. Таллинский ипподром отве- 
чает международным требованиям, и есть смысл приглашать сюда ведущих гон- 
щиков мира для серии товарищеских встреч. Может быть, тогда советские 
спортсмены будут стартовать и в первенстве мира по 1000-метровому треку. 
Что же касается моей неудачи, то в ней винить некого. Сам виноват. Решил не 
торопиться с выходом на старт и начал заводить двигатель только после вызова 
участников. В итоге двух минут не хватило. Обидно, конечно, но это не последний 
мой старт на «длинном треке» : в будущем году постараюсь выступить лучше. 

Беседу вел Г. АФРЕМОВ 

Результаты соревнований 

1 Я. ЛІюрк (ДОСААФ. Ярваканди, Эстонская ССР); 2. О. Добринский (ВС. Ленинград); 

3. А Щербаков; 4. В. Пржевальский (оба — ДОСААФ Луховицы. Московская область); 

5 В. Смирнов (ВС. Ленинград); 6. С. Тарабанько (ВС, Новосибирск). 
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Смотр 

на 

пере- 

крестке 

В час «•пик» регулировщикам на пере- 
крестках городских дорог приходится 
жарко. Поток машин и пешеходов все 
прибывает. Находить самые подходящие 
моменты для смены сигналов и направ- 
лений движения все труднее, а ни одна 
мелочь в ритме, порядке транспортного 
потока от внимания человека с полоса- 
тым жезлом в руках уснользать не 
должна. В общем, мастерство здесь тре- 
буется немалое. А если еще в это время 


Нѵі і'НИМКсО 


перекресток, на котором происходи 
ли главные события конкурса (ввер- 
ху). 

жюри оценивает «школу» ручного 
регулирования (внизу); 
победители конкурса -- инспектор 
Галина Максимова (внизу), инспек- 
тор Омари Демурншвили (справа 
вверху), старший инспектор Борис 
Яшуннн «справа внизу). 

Фото А. Скворцова 
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самых больших нагрузок вдруг раздают- 
ся звуки «сирены» и к перекрестку одно- 
временно с разных сторон подлетают 
«скорая» и «пожарная» или какая-нибудь 
другая специальная машина: какую из 
них удобнее или целесообразнее пропу- 
стить первой? Как обезопасить их путь? 
Как понятнее сообщить остальным води- 
телям, что они должны для этого делать? 

Скажете, что ситуация хоть и возмож- 
ная, но все-таки редкостная, придуман- 
ная. Правильно, она и была придумана, 
как одно из конкурсных заданий перво- 
го Всесоюзного смотра инспекторов- 
регулировщиков дорожно-патрульной 
службы Госавтоинспекцин, который про- 
ходил этим летом в Ярославле. Придума- 
на как экзамен их умению действовать 
не только в обычной, но и в напряжен- 
ной обстановке. 

Казалось бы, зачем в наш век автома- 
тики и ЭВМ придавать большое значение 
«ручному» регулированию дорожного 
движения, а тем более устраивать ему 
смотры. Ведь все шире в его организа- 
ции применяются целые системы и ком- 
плексы вычислительных и управляющих 
машин. Но, не умаляя роли технических 
средств, не будем забывать, что ни одна 
самая совершенная машина не может в 
полной мере заменить человека, его ин- 
теллект. эмоциональное восприятие, спо- 
собность принимать «незалрограммиро- 
ванные» решения, а они-то в той или 
иной реальной обстановке могут оказать- 
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ся единственно правильными. Тан что по- 
рой регулировщик (и не только на пере- 
крестие) просто необходим. На своем 
языне жестов и сигналов он к тому же, 
сообразуясь с конкретными условиями, 
может сообщить водителям такую инфор- 
мацию, дать участникам движения такие 
указания, что ни одной машине не под 
силу. 

Вот мь- и подошли к главному. Язык 
этот должен быть предельно краток, но 
вместе с тем выразителен, доходчив. Из 
многообразия жестов и сигналов надо 
взять такие, которые были бы наиболее 
рациональными и понятными всем води- 
телям и пешеходам в любом городе, на лю- 
бой дороге. Иными словами, и здесь нужен 
общесоюзный стандарт. Смотр в Ярослав- 
ле и стал одним из этапов в его разра- 
ботке. В ходе смотра 23 лучших инспек- 
тора дорожно-патрульной службы из 
восьми союзных республик, Москвы и 
Ленинграда показали все, что есть се- 
годня на вооружении у разных «школ 
регулирования», и таким образом дали 
исходный материал для работы над еди- 
ным стандартом. 

Смотр прежде всего носил состяза- 
тельный характер. Как и многие спор- 
тивные соревнования, он начался с обя- 
зательной программы. Совсем далено от 
шума и сутолоки улиц, в зале, в спокой- 
ной обстановке (спокойной, если забыть 
на миг, что все происходило на глазах 
требовательного жюри, перед объекти- 
вами кино- и фотокамер) участники, 
во-первых, показали все из свода сиг- 
налов. закрепленного Правилами до- 
рожного движения. Собственно, не столь- 
ко сами сигналы, сколько индивидуаль- 
ную технику их исполнения. И здесь 
было на что посмотреть. Запомнился 
темперамент ниевлян и тбилисцев, лано- 
ничный стиль москвичей и ярославцев, 
грациозность и пластика девушек-регу- 
лировщиц. 

Второй этап проходил на одном из 
центральных перекрестков Ярославля в 
часы самого напряженного движения. 
Каждый из соревнующихся на 10 минут 
становился его хозяином. В течение это- 
го короткого времени он мог продемон- 
стрировать весь арсенал своих средств. 
Жюри и принимало во внимание все де- 
тали его работы. Оперативность при 
оценке ситуаций, возникавших на пере- 
крестке, и «разводке» транспорта и пе- 
шеходов. распорядительность, выправку, 
культуру в разговоре с участниками дви- 
жения. а главное — доходчивость и по- 
лезность дополнительных жестов, кото- 
рые хотя и не регламентированы Прави- 
лами, но чрезвычайно помогают в наве- 
дении порядка и управлении движением. 
Чтобы оценить все по достоинству, чле- 
ны жюри выбирали различные* точки на- 
блюдения — они поднимались при помо- 
щи телескопической вышки на высоту 
«птичьего полета», садились в кабины 
проезжавших перенресток автомобилей, 
выходили на проезжую часть в потоке 
пешеходов 

Максимально каждый участник смот- 
ра мог получить 50 очков. Младший сер- 
жант милиции Галина Максимова (Ле- 
нинград). рядовой Омари Демуришвили 
(ібилнеи) и старший лейтенант Борис 
Яшунин (Москва) набрали по 49. Они и 
стали победителями. Лучшие из лучших. 
Но в создание эталона — общесоюзного 
комплекса жестов и сигналов ручного 
регулирования дорожного движения 
внесли вклад, конечно, все, кто демон- 
стрировал свое искусство в Ярославле. 

Смотр закончился, работа над ГОСТом 
лишь начинается. В ней принимают уча- 
стие специалисты ВНИИ безопасности 
дорожного движения, Госавтоинспен- 
цин. юристы, психологи, физиологи. 

И. ХРАПОВ, 
заместитель начальника 
Управления ГАИ МВД СССР 

К. АЛЕКСЕЕВ, 
старший научный сотрудник 
ВНИИ БД МВД СССР 


Почта 
,, Зеленой волны " 


Был у меня такой случай В декабре 
ехал я на «Икарусе» ь Ростов. Вижу, на 
обочине стоит рефри кератор «Шкода», 
а возле мечется человек и телогрейкой 
безуспешно пытается сбить набирающее 
силу пламя. Рядом топчутся еще несколь- 
ко человек с лопатами бесполезно тыкая 
ими в мерзлую землю. Стояла бесснеж- 
ная зима, а пятнадцатиградусный мороз 
сковал все вокруг. Дело было на трассе, 
в обе стороны — поле воды нет Когда 
я подбежал с угле аслотным огнетушите- 
лем. запаска у задней стенки кабины пы- 
лала, а на топливном баке горел промас- 
ленный автомобильный капот. 

Из-за неумелого обращения с огнету- 
шителем (пользовался им впервые) я бы- 
стро израсходовал весь запас углекисло- 
ты. однако успел погасить пламя на за- 
пасном колесе и основной очаг на топ- 
ливном баке. Кончилась кислота — и 
огонь снова начал вылезать из труднодо- 
ступных мест Мы попытались стянуть с 
бака капот, но ом был прочно примотан 
тросом, справиться с которым не было 
никакой возможности. 

На счастье, но трассе проходило пять 
новеньких автобусов ПАЗ Подкрепление 
с огнетушителями быстро ликвидировало 
пожар. Причиной его оказалась неосто- 
рожность водителя. На морозе прихвати- 
ло топливопроводы, и он факелом стал 
разогревать их. Так и поджег «запаске* 
и ватник на топливном баке. 

Дорогой я осмыслил случившееся и 
сделал для себя два вывода Во-первых, 
всегда иметь на машине огнетушитель 
Во-вторых, уметь им правильно пользо- 
ваться. Глядя на работу тех шоферов, 
которые погасили пожар, я многое понял. 
Главное, они так экономно расходовали 
углекислоту, что. действуй я так же. мог 
бы один ликвидировать огонь. 

Что я хочу сказать? В автошколах на- 
до обучать будущих водителей правиль- 
но пользоваться огнетушителем И не 
тс пько в школах. Не мешает в каждом 
автохозяйстве провести такой техмини- 
мум. Наверное, многие водители в опи- 
санной ситуации действовали бы не, луч- 
ше меня II последнее: хочется, чтобы во- 
дители дизельных машин подумали над 
тем. стоит ли подобным образом ѵтеплять 
топливные баки. 

К. КОВАЛЕВ, 

,, водитель первого нласса 

г. Новочеркасск 

* « ♦ 

Известно, как нервирует и вводит в 
заблуждение встречный или попѵтный 
автомобиль, водитель которого забыл вы 
ключить после маневра сигнал поворота 
Конечно, напоминать об этом ему должна 
контрольная лампочка на щитке прибо- 
ров Но. видимо, при возросшей интен 
сивности движения, особенно в большом 
городе, водители следить за ней просто 
не успевают. Журнал когда-то печатал 
схемы самодельных звуковых сигнали- 
заторов поворота, такие устройства вы 
пускают сейчас и некоторые промыш- 
ленные предприятия Может быть, стоит 
оборудовать ими автомобили, сходящие с 
конвейеров наших автозаводов? 

И. КУРУНИН 

г. Нальчик 


По письму 
приняты меры 

В редакцию обратился водитель мото 
цикла В ІІщук с жалобой на действия 
инспектора светлогорской ГАИ Калинин- 
градской области младшего сержанта 
Кудрявцева. Чтобы не нарушать требо- 
вания знака 2.22 («Остановка запреще- 
на*). стоящего на дороге, водитель свер- 
нул во двор дома и там остановился. За 
это ему была сделана просечка в талоне 
предупреждений. «'Правильно ли меня 
наказали?» — спрашивает он в конце 
письма. 

На этот вопрос по просьбе редакции 
ответил начальник ГАИ УВД калинин- 
градского облисполкома Н Лихачев 
«Просечка ^ в талоне предупреждений 
В И щука была сделана неправильно» 
Автора письма приглашали в ГАИ. про- 
сечка отменена Инспектор дорожного 
надзора светлогорского горисполкома 
младший сержант милиции Кудрявцев 
с т ро го пре д у п ре ж дс н . 
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Статистика 

Дорожных 

П РОИСШЕСТВИЙ 


Информирует ВНИИ 
безопасности дорожного 

движения 


МВД СССР 


Водители и пешеходы 


Попавший в беду пешеход обычно ви- 
нит во веем водителя: « Ездят, как сума- 
сшедшие*» В свою очередь водители ви- 
дят в пешеходе источник чуть ли не всех 
несчастий на дороге. Где же истина? Ста- 
тистика показывает, что удельный вес 
дорожно-транспортных происшествий, 
случившихся по вине пешеходов, харак- 
теризуется достаточно внушительными 
цифрами — от 18,3% {Грузинская ССР) 
до 36.1% (Татарская АССР). 

В районах, где преобладает городское 
население, эти цифры еще выше. Чем 
крупнее город, тем острее проблема вза- 
имодействия и взаимопонимания водите- 
лей и пешеходов В условиях интенсив- 
ного городского движения малейшая не- 
осторожность. небрежность пешехода 
может привести и увы. приводит к серь- 
езным несчастьям. Здесь они бывают ви- 
новниками даже половины всех дорожно- 
транспортных происшествий. 

По какой причине? Довольно много про- 
исшествий случается из-за неосторожно- 
сти, вызванной незнанием или плохим 
знанием правил движения. Это относится 
к сельским жителям, теряющимся на 
улицах большого города, и к детям, во- 
обще неуверенно ориентирующимся в до- 
рожной обстановке. Однако все реже 
можно встретить человека, не понимаю- 
щего различия между красным и зеле- 
ным сигналами светофора. Большинство 
нарушений совершается людьми, знако- 
мыми с основами дорожной грамоты, по- 
нимающими. что можно/ а что нельзя, и 
все-таки пренебрегающими Правилами. 
Часто это происходит из-за появления 
на улице в нетрезвом виде, излишней 
самонадеянности, беспечности. Скажем, 
из всех происшествий по вине пешехо- 
дов на совести пьяных в Грузии — 25.1%. 
а в Тульской области — 35.3%. 

Какими нарушениями Правил чаще 
всего грешат пешеходы? Виды их приве- 
дены в таблице. В разных регионах их 
удельный вес не одинаков, но определен- 
ные закономерности явственно просле- 


живаются. Чаще всего пешеходы попада- 
ют в беду из-за перехода проезжей части 
перед близко идущим транспортом. В 
среднем такие случаи составляют около 
36% от всех происшествий по вине пеше- 
ходов. Чуть меньше (около 34%) постра- 
давших при переходе улицы или дороги 
в недозволенном месте. Третьей наиболее 
распространенной причиной (13.7%) явля- 
ется неожиданный выход на проезжую 
часть из-за машин, деревьев, сооружений, 
то есть в условиях ограниченной обзор- 
ности. 

Таким образом, главной причиной до- 
рожно-транспортных происшествий по 
вине пешеходов является их недисципли- 
нированность. попытка прошмыгнуть пе- 
ред наезжающей машиной, перейти доро- 
гу там. где переход запрещен На борьбу 
с этим злом должны быть прежде всего 
направлены и воспитательные и админи- 
стративные меры. 

Иногда можно услышать мнение о том, 
что. поскольку интенсивность движения 
быстро возрастает и пешеходы все чаще 
оказываются в сложном положении, не- 
избежен якобы рост числа происшест- 
вий по их вине, и никакими мерами тут 
не поможешь. Это в корне неверно. 
Плотность транспортных потоков и чис- 
ленность населения увеличивается повсе- 
местно. однако количество дорожно- 
транспортных происшествий по вине пе- 
шеходов во многих местах идет на убыль. 
Например, в Грузии в 1975 году по срав- 
нению с предыдущим годом оно снизи- 
лось на 8.9%, в Хабаровском крае — на 
11 7%. в Тульской области — на 14%. От- 
мечена эта тенденция и в Москве. Значит, 
широкая пропаганда дорожной грамоты 
среди населения приносит свои плоды. 
Если еще и водители будут вниматель- 
ней, дорожный травматизм будет сокра- 
щаться и дальше. 

Уже из сказанного ясно, что по вине 
водителей дорожно-транспортных проис- 
шествий случается гораздо больше. В 
предыдущих номерах журнала был 


Причины ДТП (в процентах], случившихся по вине пешеходов в 1975 году 


Регион 

Переход в 

недозволенном 

месте 

Ходьба по 
проезжей ча- 
сти при нали- 
чии тротуаров 

Переход перед 
близко идущим 
транспортом 

с: 
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Азербайджанская ССР 

27,6 

2.4 

52,9 

12,9 

0,3 

3,2 

0.7 

Брянская область 

21,7 

8.0 

43,5 

13,6 

0,4 

11,2 

1 .6 

Грузинская ССР 

27,8 

5,1 

53.6 

7.5 

0,4 

5,2 

0,4 

Калининградская об- 








ласть 

19,0 

1.1 

47,0 

24,7 

— 

6.6 

1 ,6 

Москва 

40,7 

0.2 

27,7 

14,8 

8,2 

8.3 

ОД 

Татарская АССР 

28,3 

3.8 

41,9 

10.2 

2,0 

13,8 

— 

Тульская область 

16,2 

8Д 

47,2 

13,4 

1.7 

12,0 

1.4 

Хабаровский край 

28,3 

3,5 

38.7 

14,8 

3,6 

9,3 

1.8 


Доля ДТП по вине всех водителей в общем количестве происшествий в 1975 году 

(в процентах) 


Брянская обл. 

81,6 

Башкирская АССР 

78 3 

Кемеровская обл. 

69,3 

Ивановская обл. 

71,4 

Волгоградская обл 

70.8 

Новосибирская обл 

64.9 

Калининская обл. 

71,9 

Пензенская обл 

73.6 

Томская обл. 

75 7 

Москва 

50,0 

Саратовская обл 

73Д 

Тюменская обл. 

75.2 


дан статистический анализ происшествий 
по вине нетрезвых водителем, приведены 
данные о наиболее распространенных 
причинах аварий и наездов, совершенных 
водителями, показано распределение ДТП 
по видам нарушений Правил движения 
водителями (см. «За рулем», 1976. 
Л? 1. 3, 7 и 11). В заключение осталось 
рассказать о доле ДТП по вине водителей 
в общем количестве происшествий и 
удельном количестве пострадавших в них 
за 1975 год в отдельных регионах страны. 

Процент ДТП совершаемых по вине 
водителей, имеет тенденцию к росту. В 
Брянской области в прошлом году води- 
тели были виновниками 81.6% происше- 
ствий от общего количества ДТП. а в 
Томской области — 75.7%. Еще выше до- 
ля погибших по вине водителей. В Брян- 
ской области в минувшем году она со- 
ставила 89.3% от всех погибших в дорож- 
но-транспортных происшествиях. а в 
Тюменской и Пензенской областях — око- 
ло 82%. Исключением является лишь Мо- 
сква. где доля погибших по вине води- 
телей среди всех погибших составила 
34.5%. Подавляющее большинство ране- 
ных в дорожно-транспортных происшест- 
виях также на совести водителей. 

Существенную долю в общем количе- 
стве происшествий составляют ДТП по 
вине водителей индивидуального транс- 
порта. Так, например, в прошлом году в 
Кемеровской области происшествия по 
их вине составили 59.5% от общего коли- 
чества ДТП по вине всех водителей, в 
Волгоградской области — 52,9%. Лишь в 
Москве происшествия по вине водителей 
индивидуального транспорта составили 
около одной трети (30,4%) от всех про- 
исшествий по вине водителей. 

Среди происшествий по вине водите- 
лей во многих регионах довольно высок 
процент ДТП. совершенных в нетрезвом 
состоянии. В некоторых областях (Волго- 
градской. Пензенской и др ) в минувшем 
году они были причиной почти половины 
всех ДТП по вине водителей. В то время 
как в Москве доля таких происшествий 
значительно ниже — лишь 13.2%. 

Статистика говорит, что основная при- 
чина дорожно-транспортных происшест- 
вий по вине водителей — нарушение 
Правил дорожного движения. Такие при- 
чины аварийности, как эксплуатация тех- 
нически неисправных транспортных 
средств, утомление или болезненное со- 
стояние водителей среди происшествий 
1975 года в ряде областей не превышали 
5,6% (Новосибирская область), а в неко- 
торых — 2% (Кемеровская область). 

По-прежнему самым распространен- 
ным нарушением Правил дорожного дви- 
жения (25 — 30% всех нарушений) являет- 
ся превышение скорости в опасных ус- 
ловиях. 

С выездом на полосу встречного дви- 
жения. в обстановке, когда делать это 
было нельзя, связано от 6.8% (Москва) 
до 14.8% (Пензенская область) ДТП по 
вине водителей. Примерно такими же 
цифрами характеризуются результаты 
несоблюдения очередности проезда пере- 
крестков. Количество происшествий по 
этой причине колеблется от 6.6% (Брян- 
ская область) до 15.2% (Москва) Из-за на- 
рушения правил обгона совершается от 
2% ДТП (Москва) до 6.4% іБрянская об- 
ласть). 

Вот вам и ответ на вопрос: кто кому 
«должен». Конечно, безопасность движе- 
ния требует высокой дисциплины от 
всех и каждого. И все-таки для сущест- 
венного сокращения количества дорож- 
но-транспортных происшествий, числа 
погибших и раненых в них необходимо 
в первую очередь повести борьбу с про- 
исшествиями по вине водителей, и осо- 
бенно с пьяными за рулем. 


Доля погибших и раненых по вине 
водителей среди всех погибших 
и раненых в 1975 году (в процентах) 

Регион 


Брянская обл 
Ивановская обл. 
Калининская обл. 
Москва 

Башкирская АССР 
Волгоградская обл. 
Пензенская обл. 
Саратовская обл. 
Кемеровская обл. 
Новосибирская обл. 
Томская обл. 
Тюменская обл. 


Погибло 

Ране 

89,3 

83,2 

66,2 

74.1 

77.1 

71,6 

34.5 

50,9 

83,2 

79,9 

79,6 

74,7 

82.2 

75,9 

81.2 

75,0 

72.8 

71,0 

72.8 

67,0 

75,9 

76.8 

82.1 

76.6 


28 





ЭКЗАМЕН 
НА АО МЫ 


I. Противоречат ли действия во- 
дителя Правилам движения? 


нет 

2 



II. В какой последовательности 
должны проехать перекресток эти 
транспортные средства? 


автобус 
трамваи А 
трамвай Б 
грузовик и 
мотоцикл 

3 


трамвай А 
трамвай Б 
автобус 
грузовик и 
мотоцикл 

- 4 


трамвай А 
грузовик 
автобус 
трамвай Б 
мотоцикл 


трамвай А 
автобус 
грузовик и 
мотоцикл 
трамвай Б 


III. Кто должен уступить доро- 
гу? 

водитель А водитель Б 


Ответы — на стр. 33 


IV. Кто пользуется преимущест- 
вом в показанной обстановке? 

водитель водитель легково- 
автобуса го автомобиля 

9 10 


V. Считаются ли обгоном дей- 
ствия водителя легкового автомо- 
биля? 


нет 

12 


VI. Соответствуют ли Правилам 
действия мотоциклиста? 

если от автомобиля до 
линии разметки 
не менее 3 м 


Да 

нет 

13 

14 

VII. 

Кто 


из водителем 
шил правил остановки? 


не нару- 


водитель 

16 


оба водителя 
17 


VIII. Обязан ли водитель остано- 
виться у такой разметки? 


обязан 

18 


при необходи- 
мости 
19 


IX. Изменяется ли остановочный 
путь, если тормозить до «юза»? 


остановоч- 
не изме- ный путь 
няется умень- 
шается 


остановоч- 
ный путь 
увеличи- 
вается 

22 


X. Надо ли обозначать сигналь- 
ными щитками груз, выступающий 
за габариты автомобиля сзади на 
1.5 метра? 

надо по усмотрению водителя 
23 24 











НАШ 


Зима на пороге. Известно, что в это 
время года самые большие опасности, 
подстерегающие человека за рулем, свя- 
заны с резким уменьшением силы сцеп- 
ления колес с дорогой, из-за чего авто- 
мобиль легко входит в занос, перестает 
слушаться руля. Вопросу о том, как же 
грамотно действовать в таких ситуациях, 
и посвящено наше очередное занятие на 
«автодроме». 

Чтобы действовать правильно, надо от- 
четливо представлять себе природу и 
характер тех сил, с которыми вы хоти- 
те совладать. Поэтому в качестве крити- 
ческой я предлагаю рассмотреть ситуа- 
цию, в которой водитель, вроде бы, все 
делал «по науке», а тем не менее по- 
терпел поражение. Вот что с ним про- 
изошло. 

В один из зимних дней ехал он на 
своих «Жигулях» по подмосковному шос- 
се. Машина шла быстро, устойчиво и 
спокойно. Вдруг впереди на спуске за- 
блестел под солнцем обледенелый уча- 
сток дороги. Водитель, неопытным кото- 
рого не назовешь, решил притормозить 
двигателем и сбросил «газ». Через се- 
кунду он почувствовал, что автомобиль 
начинает заносить. С четвертой пе- 
редачи перешел на третью — ника- 
кого эффекта. Попытки «взять» управ- 
ление не дали результата: «Жигули», 
развернувшись в обратную сторону, вы- 
ехали на встречную полосу и столкну- 
лись с другим автомобилем... Водитель 
недоумевал: «Я же не трогал тормоза! 
Почему меня развернуло? Что у нее (ки- 
вок в сторону машины) характер, что ли, 
скверный?» 

Оставим иронию и поговорим немного 
в самом деле о «характере» автомобиля, 
а применительно к нашей теме — о его 
поведении при достижении предела по 
сцеплению. Вот на нашем «автодроме» 
два автомобиля ВАЗ одной модели. От- 
правимся на трассу на первом из них, а 
в пути продолжим беседу. 

— Судя по всему, вы чувствуете себя 
в машине уверенно. Повороты мы про- 
ходим с довольно высокой скоростью, а 
автомобиль хорошо держит дорогу. На 
неровностях «броски» в стороны вы лег- 
ко пресекаете небольшим поворотом 
руля. Так. А теперь вернемся к «стар- 
ту» и пересядем во второй ВАЗ. Повто- 
рим маршрут... Теперь как? Автомобили 
внешне похожи, а ведут себя по-разно- 
му. И скорость у нас снизилась, и за 
рулем вы держитесь напряженно. 

— Верно. На первом я и думать за- 
был о том, что автомобиль имеет иногда 
неприятную тенденцию к заносу. При 
необходимости достаточно повернуть 
руль — и все в порядке. Второй ВАЗ 
ведет себя совсем иначе. Все время 
ощущаешь, что заднюю ось немного во- 
дит влево-вправо. Появляется неуверен- 
ность, приходится непрерывно коррек- 
тировать курс. 

— Что ж, в принципе вы разобрались 
в особенностях поведения автомобилей. 
Да, характеры у них разные. Тип пер- 
вого определяют термином «недостаточ- 
ная поворачиваемость», второго — «из- 
быточная поворачиваемость». Чтобы луч- 
ше понять, что это такое, съедем на спе- 


циальную площадку. Здесь мы сможем, 
не рискуя безопасностью, доводить ав- 
томобили до предела сцепления. 

Видите размеченную на асфальте ок- 
ружность? Ее радиус всего 50 метров. 
По ней и поедем. Сначала с небольшой 
скоростью — километров 10 — 15. А сей- 
час понемногу прибавляйте «газ». Еще. 
Что происходит? 

— Как будто с увеличением скорости 
угол поворота руля приходится умень- 
шать... 

— Правильно. Попробуйте увеличить 
скорость до предела возможного. Ви- 
дите, автомобиль все труднее удержи- 
вать на кривой, все время приходится 
бороться с его стремлением съехать к 
центру круга, поворачивать руль туда и 
обратно. Амплитуда этих корректирую- 
щих движений все больше и больше. Не 
пугайтесь: то, что наша езда по кругу 
закончилась заносом, вещь закономер- 
ная. У этого автомобиля избыточная по- 
ворачиваемость. Термин этот, как вы, 
вероятно, догадываетесь, означает, что 
чем выше скорость, тем меньший угол 
поворота руля необходим для движения 
по кривой. 

— Значит, при недостаточной повора- 
чиваемости все наоборот? 

— Конечно. Давайте пересядем снова 
в первую машину и проверим это ут- 
верждение. Поехали. Теперь как? 

— Чем выше скорость, тем больше 
надо поворачивать руль. 

— А как задняя ось? 

— Никакого заноса! Да и рулем прак- 
тически не надо корректировать траек- 
торию движения. 

— Прекрасно. Увеличивайте скорость 
до максимума. Видите, автомобиль начал 
двигаться по большему радиусу и уже 
не реагирует на дальнейший поворот 
руля. Почему? Потому что передние ко- 
леса достигли предела сцепления с до- 
рогой. Они скользят. В таких ситуациях 
машина и перестает слушаться руля. 

Итак, повторим пройденное. У авто- 
мобиля с недостаточной поворачиваемо- 
стью при увеличении скорости или боко- 
вой силы чувствительность к «командам» 
руля уменьшается. В конце концов воз- 
никает скольжение передней оси, и ре- 
акция на дальнейшие повороты руля ста- 
новится равной нулю. Автомобиль с из- 
быточной поворачиваемостью, наоборот, 
проявляет повышенную чувствительность 
к рулю с ростом боковых сил или ско- 
рости. Предельный случай — бесконеч 
но большая чувствительность, достигае- 
мая при критических значениях скоро- 
сти или боковой силы. Автомобиль в 
этом режиме, как мы могли убедиться, 
стремится сойти на дугу все уменьшаю- 
щегося радиуса, что и приводит рано 
или поздно к заносу. Ездить на автомо- 
биле с недостаточной поворачиваемо- 
стью, конечно, легче. 

— Отчего же две одинаковые машины 
оказались такими непохожими по харак- 
теру? И нельзя ли избавиться от избы- 
точной поворачиваемости, если такие 
автомобили хуже в управлении? 

— Ну, очень большая недостаточная 
поворачиваемость тоже нежелательна. 
Если водитель поворачивает руль, а ма- 
шина продолжает двигаться прямо, ситу- 


ация не из приятных. Оптимальной яв- 
ляется небольшая недостаточная пово- 
рачиваемость, но и ее величина очень 
сильно меняется и зависит от многих 
факторов, которые оказывают влияние 
на углы увода осей автомобиля. Что это 
такое — углы увода? Если к автомоби- 
лю, движущемуся с зафиксированным в 
одном положении рулевым колесом, 
приложить боковую силу, он начнет сме- 
щаться в поперечном направлении. При- 
чина этого явления — в боковой эла- 
стичности шин. Название его — боковой 
увод, а суть в том, что, когда к колесу 
приложена боковая сила, оно на эластич- 
ных шинах не может не катиться под 
некоторым углом к плоскости своего 
вращения, так называемым углом увода 
(рис. 1). Если угол увода передней оси 
больше, чем задней, то автомобиль при- 
обретает недостаточную поворачивае- 
мость, если наоборот — избыточную. 



Рис. 1. Под действием боковой силы (Р . ) 

между плоскостью вращения колеса и на- 
правлением его качения образуется так 
называемый угол увода. 

— Тогда почему у двух одинаковых ав- 
томобилей оказались разные углы увода? 

— Причин может быть много. В нашем 
эксперименте это было достигнуто сни- 
жением давления воздуха в шинах зад- 
ней оси. Величина увода при постоянной 
боковой силе обратно пропорциональна 
давлению воздуха в шине. Уменьшив его 
в шинах задних колес и увеличив в пе- 
редних, мы изменили поворачиваемость 
автомобиля с недостаточной на избы- 
точную. 

— Стало быть, за давлением в шинах 
нужно следить не только за тем, чтобы 
уменьшить износ, но и для повышения 
безопасности движения? 

— Совершенно верно. Оптимальное 
давление в шинах, обеспечивающее не 
только их, как выражаются шинники, хо- 
димость, но и хорошую управляемость 
автомобиля, определяют в ходе испыта- 
ний каждой новой модели. Наверное, вы 
теперь сможете сказать, почему на зад- 
немоторных легковых автомобилях 
(«Запорожец»), грузо - пассажирских 
(ВАЗ — 2102, ГАЗ — 24-02 и др.) и грузовых 
давление в шинах задних колес, по ин- 
струкции, должно быть выше, чем в пе- 
редних, а не одинаковое? 

— В этом перечне можно заметить, 
что более высокое давление в шинах 
задних колес у автомобилей с большей 
нагрузкой на заднюю ось. Поэтому на- 
прашивается вывод, что величина увода 
возрастает и пропорционально нагрузке 
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или как действовать 
водителю 

в критических ситуациях 


на колесо. Видимо, для компенсации и 
приходится увеличивать давление возду- 
ха в шине. 

— Очень хорошо. Добавлю к этому, 
что с увеличением размера шины при 
постоянной нагрузке угол увода умень- 
шается. Потому-то на автомобилях гру- 
зо-пассажирских (типа «универсал») уста- 
навливают шины большего размера, чем 
на базовых моделях. А на грузовых, у 
которых на заднюю ось приходится при- 
мерно 70% общего веса, с каждой сто- 
роны по две шины. 

Какой из сказанного надо сделать вы- 
вод? 

— Нельзя устанавливать на автомо- 
биль шины меньшего, чем положено, 
размера. Если же это пришлось сделать, 
то необходимо уменьшить нагрузку на 
шины или увеличить давление воздуха в 
них. 

— Правильно. Если при перегрузке ав- 
томобиля подкачать шины задних колес 
на 0,4 — 0,8 кг/см-, то он будет менее 
склонен к заносу. Но не забывайте об 
осторожности, прислушивайтесь в пути к 
поведению автомобиля, чтобы не впасть 
в другую крайность — не снизить коэф- 
фициент сцепления из-за очень высокого 
давления воздуха в шине. 

Чтобы завершить разговор на эту те- 
му, несколько слов о влиянии на углы 
увода конструкции шин с диагональным 
или радиальным расположением нитей 
корда. Последние (так называемый тип 
«Р») при равных размерах с «диагональ- 
ными» обладают несколько меньшими 
углами увода. Поэтому, если в вашем 
распоряжении две шины типа «Р» и две 
с диагональным кордом, то, чтобы не 
ухудшить управляемость автомобиля, 
«радиальные» надо поставить на задние 
колеса. Да и повышать давление в шинах 
типа «Р» надо осторожнее: после опти- 
мального для заданной нагрузки они 
еще резче, чем «диагональные», ухуд- 
шают свои сцепные свойства. 

Итак, углы увода, а следовательно, и 
поворачиваемость автомобиля в опреде- 
ленной степени зависят от размера и 
конструкции шин, давления воздуха в 
них и нагрузки на колеса. Учтите также, 
что эта нагрузка увеличивается при кре- 
не кузова на поворотах или неровностях 
дороги. И тем больше, чем выше центр 
тяжести автомобиля. Поэтому не удив- 
ляйтесь изменению поведения, скажем, 
грузовика при перевозке крупногабарит- 
ного груза или легкового автомобиля с 
полным багажником на крыше. И возрас- 
тает при этом не только опасность опро- 
кидывания, но и изменение поворачи- 
ваемости автомобиля. 

Но, пожалуй, самым важным для уве- 
ренного управления автомобилем при 
достижении предела сцепления колес 
является понимание того, как влияет на 
поворачиваемость величина тяговой и 
тормозной сил. Оказывается, что с ро- 
стом их растет и угол увод&. Вот почему 
прибавление «газа» на автомобиле с 
задними ведущими колесами увеличива- 
ет избыточную поворачиваемость. (Этот 
прием в ходу у спортсменов: прибавляя 
«газ», гонщик увеличивает угол увода 
задней оси и повышает чувствительность 
автомобиля к повороту руля, убавляя — 


снижает. То, что называют «силовым за- 
носом» или «скольжением четырех ко- 
лес», на самом деле является качением 
колес при больших углах увода. Правда, 
для этого необходим немалый запас 
мощности.) Если ведущими являются пе- 
редние колеса, то прибавление тяги вы- 
зовет обратный эффект — усилится не- 
достаточная поворачиваемость. Конечно, 
на сухом бетоне или асфальте эти изме- 
нения не очень заметны, но на засне- 
женной или обледенелой дороге вы 
вполне можете столкнуться с теми про- 
блемами, которые приходится решать 
автогонщикам, хотя они имеют дело, ра- 
зумеется, с совсем другими скоростями. 

— Мы все время говорили о качении 
колеса с уводом. Но при заносе колеса 
не катятся, а просто скользят. О каком 
же уводе может идти речь в этом слу- 
чае? 

— Дело в том, что сначала угол увода 
растет пропорционально увеличению бо- 
ковой силы. При этом, как показали ис- 
следования, увеличивается и проскаль- 
зывание шины в пятне контакта с доро- 
гой. Когда боковая сила станет равной 
силе сцепления, наступает полное сколь- 
жение — угол увода уже не зависит от 
боковой силы и может возрастать бес- 
конечно. При скольжении боком он бу- 
дет равен 90 , а когда автомобиль раз- 
вернется задом наперед, как это было в 
описанной выше аварии, — 180'. Таким 
образом, боковое скольжение есть не- 
контролируемое увеличение угла увода. 

Качение с уводом переходит в боко- 




'макс 


Рис. 2. Тан влияют тяговая или тормоз- 
ная силы на величину предельной боко- 
вой силы. 

Сила тяги (Р ) или тормозная сила (Р ) 

складываются с боковой силой (Р ѵ ) по 

принципу параллелограмма. Результиру- 
ющая сила (Р ) не может превышать си- 
лы сцепления. 

Поэтому увеличение тяговой или тормоз- 
ной сил приводит к уменьшению пре- 
дельной боковой силы (Р с ). 


вое скольжение колеса, когда равно- 
действующая приложенных к нему сил 
превысит силу сцепления. Но это, так 
сказать, не вся наука. Посмотрите на 
рис. 2, иллюстрирующий сложение тя- 
говой (тормозной) и боковой сил. Из не- 
го ясно видно, что, увеличивая тяговую 
или тормозную силу на колесе, мы не- 
избежно снижаем величину предельной 
боковой силы. Когда тяговое или тор- 
мозное усилие сравняется с силой сцеп- 
ления, эта ось автомобиля может сколь- 
зить вбок под действием даже самых 
незначительных сил. 

Вот теперь нам легче будет понять 
причины аварии, о которой шла речь в 
начале нашего занятия, и уяснить себе, 
как же надо было действовать водите- 
лю в создавшейся ситуации. 

Когда водитель на льду начал резко 
тормозить двигателем, тормозная сила 
оказалась больше силы сцепления зад- 
них колес с дорогой. Поэтому имевшая- 
ся боковая сила, возникшая, скажем, из- 
за того, что для стока воды дорожное 
полотно всегда выполняется с некото- 
рым поперечным уклоном, вызвала за- 
нос задней оси. Чтобы выправить поло- 
жение, поворота руля оказалось недо- 
статочно. Включение же третьей переда- 
чи увеличило тормозную силу на 
задней оси и еще более ухудшило 
обстановку. Что тут надо было сделать? 
Вместе с поворотом руля для ликвидации 
заноса следовало устранить его причи- 
ну, то есть уменьшить или совсем снять 
тормозной момент с задних колес. А 
этого можно было достичь либо увели- 
чением «газа», либо выключением сцеп- 
ления. Последнее проще и безопаснее, 
так как, прибавляя «газ» неумеючи, мо- 
жно перейти от торможения к разго- 
ну, что тоже увеличит угол увода колеса 
и уменьшит предельное значение боко- 
вой силы. 

— Что же, рекомендации многих учеб- 
ников и пособий — тормозить на скольз- 
кой дороге только двигателем и ни в 
коем случае не выключать сцепление — 
ошибочны? 

— Вовсе нет. Но они справедливы 
только до определенного момента. Ка- 
кого? Пока торможение не привело к 
блокировке колес. Конечно, двигатель 
создает тормозную силу значительно 
меньшую, чем тормозные механизмы, 
да и изменяется она более плавно. По- 
этому уменьшение «газа» без выключе- 
ния сцепления снижает вероятность юза 
на скользкой дороге. Но если уж юз 
возник, то не имеет значения, чем вы- 
звана тормозная сила. Суть в том, что 
она превысила силу сцепления, и пото- 
му торможение двигателем ли, тормоза- 
ми ли должно быть немедленно прекра- 
щено. А слепое выполнение в общем- 
то правильных рекомендаций без по- 
нимания причин изменения устойчивости 
автомобиля может привести к отрица- 
тельным результатам. Рассмотренная 
авария — тому пример, а такие проис- 
шествия, к сожалению, еще нередки. 

О, МАЙБОРОДА, 
заведующий лабораторией надежности 

управления автомобилем 
автополигона НАМИ 
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Возможно движение только 
тех грузовых автомобилей, 
разрешенный максимальный 
вес которых не превышает 
3,5 т [пункт 26, 2.4]. 


Могут обгонять только те грузовые 
автомобили, разрешенный макси- 
мальный вес которых не превышает 
3,5 т (пункт 26, 2.19). 


Запрещается движение далее второй 
полосы грузовых автомобилей, разре- 
шенный максимальный вес которых 
превышает 3,5 т (пункт 128 «д»]. 


Возможно движение и тех грузовых 
автомобилей, разрешенный макси- 
мальный вес которых менее 3,5 т 
(пункт 30, 3.4). 


Этой подборной мы заканчиваем се- 


рию плакатов *, «Правила в цифрах» В 
первых трех речь шла о скоростях 
расстояниях и размерах ( 2Іа рулем- 
1976; к? 6, В и 10). В заключение 
тех пункта* Правил дорожного дви 
тения, которые связанъ» с нормами 


веса (в тоннах) 


Трехколесные ме- 
ханические транс- 
портные средства 
(грузовые мото- 
роллеры, мотоко- 
ляски для инвали- 
дов и др.), вес ко- 
торых без нагруз- 
ки не превышает 
400 кг, приравни- 
ваются к мотоцик- 
лам (пункт 9). 


Запрещается эксплуатация при- 
цепов с разрешенным макси- 
мальным весом более 0,75 т, 
если у них отсутствует или не- 
исправна тормозная система 
(пункт 165, I «е»). 










ВЕНГРИЯ. Для безопасности движения 
на крутых поворотах дорог кроме пре- 
дупреждающего знака ставят указатель 
рекомендуемой скорости. При выборе ее 
учитывают геометрические характери- 
стики участка дороги, величину 
центробежных сил, возникающих на 
повороте. и скорость. с которой 
движется 7 .есь большинство води- 
телей — 85% транспортного потока. Ус- 
тановка таких знаков привела к вырав- 
ниванию скоростей движения и повы- 
шению равномерности транспортного по- 
тока. 


РУМЫНИЯ. Новое высокогорное шоссе, 
пересекающее хребет массива Фагараш 
соединяет области Мунтения и Клуж. 
Более половины этой 80- километровой 
трассы, проходящей по труднодоступ- 
ной местности с множеством крутых по- 
воротов. оборудовано десятками мостов 
и туннелем протяженностью более кило- 
метра. 


ЧССР. Министерство внутренних дел 
ограничило в туристический сезон (ап- 
рель — сентябрь) движение грузовых 
автомобилей весом более 3.5 тонны на 
всех дорогах международной и первой 
категорий. Здесь запрещено их движе- 
ние в пятницу с 15 до 21 часа, суббо- 
ту — с 7 до 1 1 часов и воскресенье — 
с 15 до 21 часа. 


АНГЛИЯ. Исследования показали, что 
на дву ? хпол ос н ых дорогах с шириной 
проезжей части 9 метров относительное 
число происшествий на 20% меньше, чем 
на дорогах, где проезжая часть состав- 
ляет 6 — 8 метров. 


КАНАДА. Здесь разработали бесцветную 
силиконовую пасту, очищающую стекла 
автомобиля во время дождя. Вода не 
пристает к стеклам. смазанным этой 
пастой, а капли дождя во время езды 
разбиваются на мелкие части, не меша- 
ющие видимости. 


США. В штате Орегон применяется и та- 
кой способ борьбы с шоферами, употреб- 
ляющими алкоголь Если водитель вто- 
рично сел за руль в нетрезвом состоянии, 
то взамен обычного на его машине уста- 
навливается красный номерной знак, и 
все участники дорожного движения ви- 
дят, с кем они имеют дело. 


США. В 1950 году средняя скорость пере- 
движения автомобилей в Нью-Йорке, Лос- 
Анджелесе и Чикаго составляла 
10 км/час. Сейчас она снизилась до 
6 км/час. 


ФРАНЦИЯ. В 1975 году на автомобиль- 
ных дорогах погибло 13165 и ранено 
353750 человек, причем более 70% уби- 
тых приходится на загородные маги- 
страли. Главной причиной ДТП остается 
превышение скорости — 26.8%. Отмеча- 
ется также, что по сравнению с предыду- 
щим годом число аварий с двухколесны- 
ми транспортными средствами увеличи- 
лось на 32.6%. 


ФРАНЦИЯ. Все национальные дороги 
начали обустраивать остановочными 
пунктами, так как с увеличением интен- 
сивности движения стоящие вдоль шос- 
се машины представляют серьезную по- 
меху и опасность. Остановочные пункты 
располагаются через каждые 4 километ 
ра и представляют собой уширение 
проезжей части, на котором могут раз- 
меститься один грузовой и два-три лег- 
ковых автомобиля. Кроме того, через 
80 — 100 км предусматриваются площад- 
ки для отдыха, вмещающие не менее 10 
грузовых н 20 легковых автомобилей 


ФРГ. По данным статистики. 20% аварий 
совершено водителями в нетрезвом со- 
стоянии. Вероятность несчастного слу- 
чая. как установлено, увеличивается 
вдвое, если содержание алкоголя в кро- 
ви достигает 0,5 промилле, и в четыре 
раза при 0,8 промилле. 


ФРГ. Министерство транспорта запретило 
устанавливать в автомобилях термомет- 
ры, компасы, развешивать талисманы и 
другие предметы, которые отвлекают вни- 
мание шофера и порой приводят к ава- 
риям. 


ШВЕЦИЯ. Когда несколько лет назад 
ремни безопасности на автомобилях 
стали обязательными, подавляющее 
большинство водителей — свыше 85 про- 
центов — пользовалось ими. Однако 
специальное обследование, проведенное 
в прошлом году, показало, что сейчас 
число это снизилось уже до 78,9. В свя- 
зи с этим Управление безопасности дви- 
жения значительно — до 150 крон — 
повысило штраф за езду без ремней 
безопасности. 


ЯПОНИЯ. Ограничение скорости до 
40 км/час дало первые результаты. В 
столице значительно снизилось количе- 
ство несчастных случаев, на улицах 
стало тише. А расход бензина сократил- 
ся у легковых автомобилей среднего 
класса на 25-— 30%. у грузовых — на 
30-35%. 



Вот накую загадку предлагают разга- 
дать водителям на выезде из Феодосии в 
сторону Керчи. В первый раз видите, 
чтобы знак «Ограничение габаритном 
высоты» имел зону действия! Мы тоже. 
Так что табличка, которую мы видим на 
снимке, с этим знаком никак применять- 
ся не может. Если же собирались сказать 
водителю о том, что препятствие на пути 
ждет его через два с лишним километ- 
ра, то надо было и воспользоваться со- 
ответствующим средством информации, 
а именно — табличкой «Расстояние до 



объекта». Но даже в надобности такого 
заблаговременного предупреждения воз- 
никают сомнения. Ведь маршрут следо- 
вания любого транспортного средства не 
только указанной высоты, но и много ни- 
же «ростом» — всего 3,8 метра — дол- 
жен быть всегда согласован с ГАИ, а она 
и познакомит водителя с условиями пе- 
ревозки и дорожной обстановкой. Стало 
быть, запрещающий знак нужен только у 
самого сооружения, а здесь он лишь сби- 
вает с толку. 



ЭКЗАМЕН 
НА ДОМЫ 

Ответы на задачи, помещенные на стр. 29. 
Правильные ответы — 2, б, 8, 9, 12, 13, 
17, 19, 22, 23. 

I. Разделительная полоса делит доро- 
гу на две проезжие части (пункт 9). а 
запрещающий знак действует только на 
то пересечение проезжих частей, перед 
которым он установлен (пункт 29). 

II. Водитель трамвая Б уступает води- 
телям всех остальных транспортных 
средств, так как они находятся на глав- 
ной дороге (пункт 110). Водители же не- 
рельсовых транспортных средств обяза- 
ны пропустить движущийся по равно- 
значной с ними дороге трамвай А (пункт 
111). Между собой они определяют оче- 
редность проезда по правилу «правой 
руки* (пункт 111). 

III. Только на нерегулируемом пере- 


крестке водитель, заканчивающий разво- 
рот. должен пропустить подъехавшего 
справа (пункт 111). На регулируемом 
пересечении такая обязанность лежит 
на том. кто движется в направлении 
«стрелки», включенной одновременно с 
красным сигналом светофора (пункт 54). 

IV. В этом случае действует общее 
правило — преимущество на стороне 
того, кто движется по свободной полосе 
(пѵнкт 83). Движущийся на подъем про- 
езжает такие участки вне очереди толь- 
ко на горных дорогах и в местах, обо- 
значенных знаком «Крутой спуск» 
(пункт 130). 

V. Обгон — опережение транспортно- 
го средства, для совершения которого 
потребовалось выехать из занимаемого 
ряда (пункт 9). В приведенной же ситуа- 
ции легковой автомобиль просто движет- 
ся по соседней полосе, и. стало быть, его 
маневр обгоном не считается. 

VI. Согласно указательному знаку с 
этой полосы можно двигаться направо и 


прямо, а число рядов водители вправе 
установить сами с учетом габаритов 
транспортных средств и необходимых 
интервалов между ними (пункт 9). 

VII. Показанный на рисунке знак пре- 
дупреждает лишь о том. что через не- 
сколько десятков метров впереди будет 
пешеходный переход (пункт 24. 1 19). А 
в этом месте никаких ограничений оста- 
новки и стоянки нет. 

VIII. Такая разметка не требует обя- 
зательной остановки. она указывает 
лишь ее место при необходимости про- 
пустить транспортные средства, движу- 
щиеся по пересекаемой дороге (пункт 
42.1 13). 

IX. Торможение бывает самым эффек- 
тивным. когда колеса не доводятся до 
«юза», а при скольжении колес, естест- 
венно. тормозной путь увеличивается. 

X. Обозначать сигнальными щитками 
или флажками груз надо во всех случа- 
ях. когда он выступает сзади за габари- 
ты автомобиля более чем на один метр 
(пункт 154 «а»). 
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сервис «НЕИНТЕРЕСНЫЕ 

= ОБЪЕКТЫ» 


Заметки после совещания 
работников автосервиса 
Российской Федерации 

За годы минувшей пятилетки произ- 
водственная база нашей новой отрасли — 
автотехобслуживания получила, по сути 
дела, новую, индустриальную основу. 
Чтобы шагнуть от полукустарных ремонт- 
ных мастерских до современных авто- 
центров, сделано, конечно, немало. Но и 
задачи, стоящие перед автосервисом в 
начавшемся пятилетии, еще труднее, да 
и требования в этой области бытового 
обслуживания населения все растут. Вот 
почему, думая о завтрашнем дне, важно 
не только подвести итоги сделанному, но 
и критически осмыслить положение дел, 
обсудить оставшиеся еще не решенными 
проблемы. 

Как вы думаете, много ли у нас лю- 
дей, кровно заинтересованных во все- 
мерном развитии службы автосервиса? 
Только в РСФСР парк легковых автомо- 
билей индивидуального пользования пре- 
вышает сейчас 2,1 миллиона. Как прави- 
ло, приобретаются они на сбережения 
всей семьи, и для всех ее членов не- 
безразлично техническое состояние сво- 
его транспортного средства. Таким об- 
разом, к автомобилизму в республике 
причастны уже 6 — -8 миллионов человек. 
Кроме того, в России эксплуатируется 
свыше 6 миллионов мотоциклов и мото- 
роллеров. Это значит, что в общей слож- 
ности моторизованная часть населения 
составляет, по самым скромным подсче- 
там, около 15 миллионов. Как ожидают, 
к концу пятилетки это число удвоится. 
С интересами и нуждами такого «коллек- 
тива» не считаться невозможно. 

Да, начинать пришлось на скромной 
основе: к 1971 году в Российской Феде- 
рации имелось 1 14 небольших станций 
технического обслуживания на 757 рабо- 
чих постов. За пятилетку их число воз- 
росло до 311, а суммарная мощность — 
до 3157 постов. Кроме того, за годы де- 
вятой пятилетки вступили в строй 47 це- 
хов по ремонту мототехники, начали 
действовать гаражи-гостиницы и десятки 
платных автостоянок. Далеко вперед 
шагнула техническая вооруженность 
предприятий автосервиса. Они получили 
на 11,4 миллиона рублей современного 
гаражного оборудования: специализиро- 
ванного инструмента, регулировочных 
стендов, диагностической аппаратуры. В 
минувшем году предприятия автосерви- 
са Российской Федерации оказали вла- 
дельцам авто- и мототехники услуг на 
73,2 миллиона рублей. Это более чем в 
восемь раз превышает показатели пяти- 
летней давности. Почти в 14 раз увели- 
чился объем этих услуг в сельской мест- 
ности. По объему услуг пятилетний план 
«Росавтотехобслуживанием» был выпол- 
нен на 107,5% . 

Вряд ли какая-нибудь другая отрасль 
может похвастать такими темпами ро- 
ста. Кривые производственных показа- 
телей на отчетных диаграммах службы 
автосервиса круто устремляются вверх. 
Но надо помнить, что так бывает всегда, 
когда отсчет начинается с малого Вла- 
дельцев же индивидуальных машин ин- 
тересуют не столько диаграммы кото- 


рые ими воспринимаются как своего ро- 
да абстракции, сколько реально ощути- 
мая отдача: быстрый и высококачествен- 
ный ремонт, квалифицированное техни- 
ческое обслуживание. Между тем нужда 
в этих услугах пока что удовлетворяется 
меньше чем наполовину. И если изобра- 
зить графически степень удовлетворения 
спроса, то кривая поползет вниз. Три 
года назад она находилась на отметке 
44%, сейчас ниже сорока. 

В чем же тут дело? Говорят, причина в 
небывалом росте парка машин индиви- 
дуального пользования. Но ведь и пла- 
ны развития системы автотехобслужива- 
ния создавались с расчетом на ускорен- 
ную автомобилизацию. На девятую пяти- 
летку для строительства и реконструк- 
ции станций технического обслуживания 
Российской Федерации было выделено 
235 миллионов рублей. Однако Госплан 
республики не рискнул освоить такую 
сумму. Строительным министерствам и 
организациям были распределены зада- 
ния на 157 миллионов, причем и из них 
было освоено лишь 109,6 миллиона. На- 
прашивается вопрос: неужели работники 
системы автотехобслуживания не стре- 
мились использовать средства, что были 
отпущены им на капитальное строитель- 
ство? Нет, такой упрек был бы неспра- 
ведливым. Причина в том, что эти объек- 
ты в экономическом отношении не пред- 
ставляют интереса для тех, от кого за- 
висело практическое претворение в 
жизнь планов развития автосервиса. 

Строительные министерства, возводя 
крупнейшие промышленные объекты и 
комплексы, жилые микрорайоны и це- 
лые города, ведут счет на миллионы и 
миллиарды рублей. Цена же среднего 
предприятия автосервиса немногим бо- 
лее 500 тысяч, это мизерный довесок к 
производственному плану строительной 
организации, и не мудрено, что строите- 
ли с легким сердцем свертывают тут 
работы, как только понадобится под- 
крепление для ликвидации прорывов на 
главных направлениях. И ничем не рис- 
куют. Даже минимальное перевыполне- 
ние плана на крупном объекте с лих- • 
вой компенсирует все понесенные на 
мелкой стройке материальные и мораль- 
ные потери. Коллектив строителей по- 
лучает положенные премии за перевы- 
полнение производственного плана, и, 
как говорится, победителей не судят. 
Многое тут зависит от местных органов 
власти, с которыми строителям прихо- 
дится считаться, да и областные тран- 
спортные управления — хозяин автосер- 
виса — не последняя спица в колесе, с 
транспортниками лучше жить в дружбе. 

А все-таки и здесь есть свои «но». Во- 
первых, автосервис даже для собствен- 
ного хозяина является финансовой ме- 
лочью, практически не влияющей на его 
производственные показатели Во-вто- 
рых, не все местные руководители увле- 
чены идеей развития автосервиса, пони- 
мают значение новой отрасли быта. Ес- 
ли повезет и на месте создается атмо- 
сфера наибольшего благоприятствования, 
то дела продвигаются успешно, строи- 
тели выполняют свои обязательства 
находятся необходимые материалы и 
тежник а В противном случае судьба 


строительства станции складывается как 
у несчастной золушки. Иногда для ее 
возведения отводят такое непригодное, 
заболоченное, удаленное от всех ком- 
муникаций место, что подготовительные 
работы обходятся дороже всей станции. 
Вот основные причины, почему остались 
неосвоенными многие десятки миллио- 
нов рублей, предусмотренных на разви- 
тие производственной базы автосервиса, 
вот почему он не поспевает за темпами 
моторизации населения. 

В этих условиях особое значение при- 
обретает организаторская работа, изоб- 
ретательность и предприимчивость ру- 
ководителей местных объединений ав- 
тотехобслуживания. Когда эти качества 
не на высоте, то получается совсем пло- 
хо, как, к примеру, в Новгородской 
области, где вместо запланированных 30 
рабочих постов сумели за пятилетку по- 
строить лишь пятипостовую станцию. 

Другой вопрос. Станции технического 
обслуживания не могут нормально функ- 
ционировать без обеспечения всеми не- 
обходимыми запасными частями, агрега- 
тами, материалами. И дело не просто в 
увеличении их производства. Заводам 
трудно поддерживать прямые связи с 
множеством станций и поставлять запча- 
сти мелкими партиями в сотни адресов, 
что мешает своевременно обеспечивать 
потребителя. А крупные — ведут к на- 
коплению на станциях ненужных запасов 
на всякий случай, оборачиваются боль- 
шими замороженными средствами. 

Поскольку невозможно и нерентабель- 
но иметь на каждой мелкой станции аб- 
солютно все, что может когда-нибудь 
понадобиться, разработана централизо- 
ванная система снабжения запасными ча- 
стями. По этой системе заводы должны 
иметь дело только с крупными цент- 
ральными республиканскими складами 
запчастей, высокомеханизированны- 

ми, организованными на уровне сов- 
ременных требований. Они в своем 
регионе снабжают централизованные 
областные склады запчастей, а те, в 
свою очередь, удовлетворяют заявки от- 
дельных предприятий автосервиса. п ри 
такой системе на станциях не нужно дер- 
жать про запас запчасти и агрегаты, ко- 
торые редко когда могут понадобиться. 
Их можно при необходимости быстро 
получить на областном складе» Равно- 
мернее, без провалов будет распреде- 
ляться остальная номенклатура запча- 
стей, предприятие не будут давить фи- 
нансовые тиски замороженных средств. 
В Российской Федерации основой такой 
системы должны были стать шесть зо- 
нальных республиканских баз снабжения 
запасными частями, однако, вопреки 
утвержденным планам за пятилетку не 
было построено ни одной. Лишь в ны- 
нешнем году начато строительство Двух 
таких баз — в Бронницах под Москвой и 
в Ростове-на-Дону. Было, правда, созда- 
но 30 областных складов, поддерживаю- 
щих прямые связи с заводами, но без 
центральных звеньев им трудно сгла- 
дить неритмичность поставок. 

Есть, правда, обстоятельство, скраши- 
вающее малорадостную картину с капи- 
тальным строительством и развитием 
производственной базы автосервиса в 
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республике: в годы девятой пятилетки в 
стране была создана основа фирменной 
сети технического обслуживания Волж- 
ского автомобильного завода. Вступили в 
строй 30 крупных специализированных 
автоцентров, 135 стационарных и 100 пе- 
редвижных станций ВАЗа. Они приняли 
на себя большую часть забот о «жигу- 
лях» и существенно повысили общий 
процент удовлетворения нужд автолюби- 
телей. Но у людей не только «жигули». 

Может возникнуть вопрос, как работ- 
никам автотехобслуживания, невзирая на 
все невзгоды, удается выполнять и пере- 
выполнять производственные планы? Ни- 
чего непостижимого тут нет. Как извест- 
но, плановые задания даются реально 
существующим, а не запроектированным 
предприятиям. А действующие станции 
работали с максимальной нагрузкой. Со- 
вершенствовалась их техническая воору- 
женность, осваивали новую технику и по- 
вышали производительность труда ре- 
монтники, в итоге производственная от- 
дача одного рабочего поста за пятилет- 
ку возросла в 2,2 раза. Значительно 
улучшилось положение с запчастями. Ес- 
ли вначале нужда в них удовлетворялась 
промышленностью едва на одну треть, то 
теперь поставляется почти все необходи- 
мое. С прошлого года предприятия ав- 
тосервиса стали получать шины, аккуму- 
ляторы, дефицитные ранее запчасти и 
материалы. На 225 станциях были откры- 
ты пункты по продаже запчастей, и в 
прошлом году их было реализовано на 
9 миллионов рублей. Все это укрепило 
финансовую базу автосервиса. Говорим 
об этом, не вдаваясь в детали, но одну 
нельзя обойти молчанием. Например, 
когда начали вступать в строй новые 
станции технического обслуживания, вы- 
яснилось, что ряд типовых проектов нуж- 
дается в поправках. Проектировщики из- 
за скудости данных ориентировались в 
основном на практику предприятии по 
ремонту и обслуживанию государствен- 
ных автомобилей. Однако потом выясни- 
лось, что для машин индивидуального 
пользования нужно иное соотношение 
производственных площадей: меньше 

для технического обслуживания и мел- 
кой профилактики и больше для кузов- 
ных работ и покраски. Пришлось пере- 
страиваться на ходу и кое-где строить 
дополнительно цехи для окраски. Те- 
перь все это учтено Гипроавтотрансом в 
типовых вариантах дальнейшего расши- 
рения и реконструкции действующих 
станций, которые предстоит укрупнять в 
нынешнем пятилетии. 

Создание системы автотехобслужива- 
ния потребовало решения не только тех- 
нических, но и организационных про- 
блем. На этом пути далеко не все труд- 
ности преодолены. Требуется совершен- 
ствование штатных расписаний, оплаты 
труда и классификации производствен- 
ных предприятий автосервиса. До сих 
пор в разных областях и краях действу- 
ют разные прейскуранты цен на одни и 
те же услуги по мелкому ремонту и тех- 
ническому обслуживанию легковых авто- 
мобилей, утвержденные местными ис- 
полкомами, Давно уже готовится единый 
прейскурант цен с поясными коэффици- 
ентами. Но когда он вступит в действие? 

Огромный резерв производительности 
предприятий автосервиса — в переходе 
на двухсменную работу. Выгода очевид- 
на а вот внедрить непросто. Пока лишь 
небольшая часть станций перешла на по- 
луторасменный или двухсменный режим, 
а свыше двух третей продолжают рабо- 


тать в одну смену. Дело в том, что пере- 
ход на две смены требует и вдвое боль- 
шего числа рабочих. А загруженность 
станций имеет сезонный характер; наи- 
более ярко он выражен в северных рай- 
онах республики. Наступает холодное 
время года, значительная часть машин 
индивидуального пользования становится 
на прикол, и тогда даже одной смене 
работы не хватает, приходится искать 
другие заказы, а вторая и вовсе не нуж- 
на. И, чтобы не увольнять потом людей, 
станции даже в разгар сезона действуют 
в одну смену. Но ведь проблему можно 
решить. Станции переходят на полутора- 
или двухсменный режим, а в межсе- 
зонье занимаются ремонтом государст- 
венных легковых автомобилей. Сейчас 
немалая часть легкового парка распыле- 
на по мелким автохозяйствам (как это ни 
плохо, но это так) и находится в бедст- 
венном положении: на станциях их не 
обслуживают, а своей ремонтной базы 
нет. Между тем это организованный, 
весьма удобный заказчик. Если собрать 
предварительные заявки, в первую оче- 
редь от больниц, школ, пансионатов, 
фабрик-кухонь, предприятий быта и сог- 
ласовать с ними график ремонта на зим- 
ний период, то станции будут получать 
работу круглый год. С образованием 
обществ авто- и мотолюбителей появи- 
лась возможность влиять и на эту, дото- 
ле не организованную массу и убедить 
людей наиболее трудоемкие заказы от- 
носить на зиму. Предстоит, конечно, ре- 
шить ряд организационных вопросов, 
обучить ремонтников смежным профес- 
сиям в связи с перераспределением 
удельного веса видов услуг на зимний 
период, но этот путь перспективен. 

Жизнь настоятельно требует решения и 
другого кардинального вопроса: не век 
же оставаться автосервису на попечении 
«приемных родителей». В республике 
нужна самостоятельная хозрасчетная ор- 
ганизация с централизованным управ- 
лением автосервисом и всеми заботами 
о нем, начиная со строительства. Хочет- 
ся верить, что решение и этой пробле- 
мы не за горами. В промышленности уже 
давно недостаточно выполнение плана 
только по валу, требуется выполнение и 
по номенклатуре, полному ассортименту 
выпускаемых изделий. Настала пора по- 
требовать полный «ассортимент» и от 
строителей, повысить их ответственность 
и за возведение «неинтересных объек- 
тов». 

В десятой пятилетке служба автосер- 
виса в республике должна сделать но- 
вый шаг вперед. На дальнейшее разви- 
тие производственной базы автотехоб- 
служивания в Российской Федерации, по 
предварительным наметкам, выделяется 
свыше 100 миллионов рублей. Делая вы- 
воды из пройденного, надо принять ме- 
ры для полного освоения этих капиталь- 
ных вложений. 

Перед работниками «Росавтотехобслу- 
живания» большие задачи не только в 
строительстве новых станций, но и в ре- 
конструкции и расширении действующих, 
в использовании тех помещений, кото- 
рые освобождают автотранспортные и 
другие предприятия. Предстоит многое 
сделать для повышения эффективности 
новой техники, внедрения передовой 
технологии и новых принципов организа- 
ции труда. Тогда новая пятилетка и для 
службы автосервиса станет пятилеткой 
решительного "эвышения эффективности 
и качества тр ; да. 

В. ИНДИИ 



МНОГОДНЕВКА 

Шестидневные соревнования ФИМ 1976 
года проходили в Австралии. В розы- 
грыше Международного трофея первен- 
ствовала команда ФРГ На последую- 
щих местах - спортсмены ЧССР. ГДР. 
Англии. Австрии. ПНР 

«Серебряную вазу» выиграла сбор- 
ная ЧССР, далее идут команды ФРГ. 
Италии. США. Финляндии и ГДР Совет- 
ские спортсмены в .этих соревнованиях 
не принимали участия. 


МОТОКРОСС 

Первенство мира в классе 500 см . со- 
стоявшее из 12 этапов завершилось со- 
ревнованиями в Бельгии и Люксембурге. 

XI этап (Бельгия). 1-й заезд: 1. Р де 
Костер (Бельгия). «Сузуки»; 2. А. Вайль 
(ФРГ). «МаЙко»; 3* Б Лэккей (США). 
«Хускварна»; 4. Г. Шмитц (ФРГ), «Пух»; 

5. В. Иствуд (Анг іия). ККМ; 6. Я ван 
Вельтховен (Бельгия), КТМ. 2-й заезд: 

1. Г Вольсипк (Голландия), «Сузуки*; 

2. де Костер; 3. ван Вельтховен; 4. Лэк- 
кей; 5. А. Лакае (Бельгия). «Майко»: 

6. Б. Хеереи (Голландия). «Хускварна». 
8. В. Худяков (СССР). 43. 

XII этап (Люксембург). 1-й заезд: 1. ван 

Вельтховен; 2. Вольсинк: 3. Вайль; 

4. Шмитц; 5. В. Аллан (Англия». ККМ; 
6. Хеерен 2-й заезд: 1. ван Вельтховен; 
2 Вольсинк: 3. К. Хаммаргрен (Швеция). 
«Кавасаки»; 4. де Костер; 5. Аллан: 
8. Худяков. 

Итоговый результат 1. де Костер 
183 очка. 9 побед в 24 заездах; 2. Воль- 
сник — 177 очков. 7 побед 3. Вайль — 
141 очко, 3 победы; 4. Г Ноне (Англия). 
«ДІайко» — 103 очка. 1 победа, 

5. Лэккей — 99 очков. 1 победа; 

6. Шмитц — 98 очков. 0 побед; 18. Худя- 
ков — 28 очков. 


Чемпионат мира в классе 125 см за- 
кончился следующим образом. 

X этап (ФРГ). 1-й заезд: 1. Г Райе 
(Бельгия). «Сузуки»; 2 А. Альборгетти 
(Италия). «Аспе'с-апрнлна*; 3. 3 Нелки 
(ЧССР). 43; 4. М. Смит «США). «Хонда»; 
.5 П. Рулен (СССР). 43; 6. Д Нани (Ита- 
лия). «Джилера»... 8 Ю. Худяков (СССР). 
43. 2-й заезд: 1 Райе; 2. Смит; 3. И. Ху- 
равый (ЧССР). 43; 4. Альборгетти. 5. На- 
ни; 6. Р. Гарвей (Англия). «Хускварна». 

XI этап (Испания). 1-й заезд: I. РаЛе; 
2. Ветки; 3. К. Маддин (Италия), «Аспес»; 

4. Г Лильегрен (Финляндия), КТМ; 
5 И. Бессоне (Италия). «Бета : 6. Т Ка- 
маль (Бельгия), «Сузуки». 2-й заезд: 
1 Райе; 2. Белки: 3 Хуравый: 4. Ф. Мин- 
не (Бельгия), «Монтеса*: 5 А Эйнсворт 
(Англия). «Сузуки»; 6 Д. Кальборер 
(Швейцария), <• Хускварна*. 

XII этап (Швейцария). 1-й заезд: 1. Ху- 
равый; 2 Райе; 3. Альборгетти; 4 Белки: 

5. Эйнсворт; 8. Кальборер. 2-й заезд: 
1. Райе; 2 Альборгетти; 3. Белки; 4. Гар- 
вей; 5 Руле в; 6 Бессоне. 

Итоговый результат: 1 Райе — 195 оч 
ков, 15 побед в 24 заездах; 2 Хуравый 
160 очков. 4 победы; 3. Волки — 133 

очка. 1 победа: 4 Смит — 130 очков, 

1 победы; 5. Гарвеи — 82 очка, 0 побед; 

6. Худяков • — 62 очка. 0 побед: 7. Ру- 

лев — 60 очков. О побед. 


КАРТИНГ 

Чемпионом Европы среди юниоров на 
машинах класса 100 см 3 стал итальянец 
А. де Чезарнс на машине БМ с двигате- 
лем той же марки. Этот титул на маши- 
нах класса 125 см 3 выиграл голландец 
Б ван Бельцем на карте «Мах-1* с мо- 
тором «Ямаха». 

Женский кубок Международной комис- 
сии по картингу в 100 кубовом классе 
завоевала итальянка П, Маркеттн на ма- 
шине «Тайфун* с двигателем «Парилла». 

Командное первенство Европы на 
100 кубовых машинах выиграла сборная 
Италии. 
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В МИРЕ МОТОРОВ 



КОРОТКО 


В софийском научно-исследователь- 
ском институте грузовых автомобилей 
построен экспериментальный электромо- 
биль ЭЛМО, рассчитанный на 1,5 тонны 
груза. 


Гоночные мотоциклы МЦ-Ре250 (ГДР) 
образца 1976 года оснащались дисковы- 
ми тормозами, литыми из электрона ко- 
лесами и располагали двигателями мощ- 
ностью 62 л. с. 


Примером социалистической экономи- 
ческой интеграции является сотрудниче- 
ство заводов ГДР и СРР. Так, специально 
для легкового автомобиля марки «Да- 
чия» (СРР) завод «Харта» освоил выпуск 
усовершенствованных амортизаторов. 


В соответствии с контрактом, подпи- 
санным между автозаводами СРР и 
СФРЮ, Югославия будет получать из 
Румынии шасси 12- и 19-тонных грузо- 
виков, поставляя с своей стороны агре- 
гаты для автобусного завода в Бухаре- 
сте. 


Два австрийских спортсмена Р. Лине и 
Г. Платтнер совершили на автомобиле 
«Порше-924» кругосветное путешествие. 
Они прошли по дорогам 15 стран за 
28 дней 40 тысяч километров. Расход 
топлива колебался от 9 до 11 л /100 км. 


Английская фирма «Ровер», изготов- 
ляющая с 1948 года популярные джипы 
«Ланд-ровер». в конце нынешнего года 
выпустила миллионную машину этой 
модели. 


Завод «Мото-Гуцци» (Италия) подгото- 
вил к производству две новые модели 
мотоциклов (классов 350 и 500 см3) с 
карданной передачей. Обе снабжены че- 
тырехтактными двухцилиндровыми Ѵ-об- 
разными двигателями. 


Итальянский автомоторный исследова- 
тельский институт ИСАМ провел испыта- 
ния малолитражки «Фольксваген-поло» 
на экономичность. Машина с двигателем 
рабочим объемом 1100 см3 прошла 
80 000 км (из них 20 000 км по грунтовым 
дорогам) за 800 часов. Расход топлива 
составил 7,33 л/100 км. 


30 лет назад на легковых машинах 
«Студебеккер» (США) впервые появились 
устройства для автоматической регули- 
ровки зазора между тормозным бараба- 
ном и колодками. 


Завод БМВ (ФРГ) приступил к серий- 
ному производству новой модели мото- 
цикла «Р100РС» с 1000-кубовым 70-силь- 
ным двигателем и литыми колесами. 






«СИМСОН» ДОРОЖНЫЙ И СПОРТИВНЫЙ 


Мотоциклетный завод «Симеон» в го- 
роде Зуль (ГДР) с 1955 года строит мо- 
педы класса 50 см 5 . Его годовая програм- 
ма — 170 тысяч двухколесных машин. 

В настоящее время основной моделью 
является сверхлегкий мотоцикл-мокик 



*Снмсон»-мокик. 


*Симсон-С50Б». Он оснащен двухтактным 
одноцилиндровым двигателем (49,6 см 5 , 
3.8 л. с. при 5500 об мин), трехступенча- 
той коробкой передач, трубчатой рамой 
хребтового типа. шинами размером 
2,75 — 20. Цепь главной передачи заклю- 
чена в герметичный кожух. Мотоцикл 
весит 75 кг. развивает скорость 60 км/час 
и расходует 2.05 л топлива на 100 км пу- 
ти. Время прохождения 500-метрового 
участка со стартом с места составляет 

34.5 сек. 

Для спортивных целей завод выпускает 
небольшими партиями «многодневную-» 
модель «ГС75». У нее 75-кубовый двига 
теть мощностью 12 л. с. при 9400 об/мин 
и восьмиступенчатая трансмиссия. Ве- 
сит машина 90 кг. 

Для кольцевых гонок создана модель 
«РС50». Этот «Симеон*, построенный в 
единичных экземплярах, имеет двигатель 
рабочим объемом 50 см и мощность 

13.5 л. с. при 14 000 об/мин. Оснащенный 
шестиступенчатой коробкой передач и 
обтекателем из стеклопластика, он весит 
60 кг и развивает скорость 150 км/час. 


ВСЛЕД ЗА «БЕТОЙ» — «ГАММА» 


Фирма «Лянча» (Италия) прибавила в 
свой «алфавит* моделей компактный ав- 
томобиль — пятиместную «Гамму*. Как и 
у более скромной «Беты» («За рулем*. 
1973. № 3). у новой машины кузов, со- 
стоящий из двух «коробок» вместо 
обычных трех, со срезанной хвостовой 
частью. Спроектированный известной кѵ- 
зовной фирмой «Пининфарина», он изя- 
щен и имеет малое аэродинамическое со- 
противление (коэффициент обтекаемо- 
сти -- 0,37). Это результат длительных 
экспериментов в собственной аэродина- 
мической трубе «Пининфарины». где 
можно испытывать автомобили в нату- 
ральную величину. 

У «Гаммы* — особо прочный каркас во- 
круг салона, состоящий из стальных про- 
филей. легко деформируемые «передок» 
и задняя часть. 

Привод на передние колеса для «Лян- 
чи* — дело привычное. Необычным для 
автомобиля «люкс» является двигатель ра- 
бочим объемом 2484 см 3 , имеющий только 
четыре цилиндра (для легковых автомо- 
билей такого класса используются, как 
правило, шести- или даже восьмицилинд- 
ровые). 

Выбор был сделан из-за компактных 
размеров (особенно по длине и высоте! и 
малого веса (135 кг) этого двигателя. Так 
как прежняя модель «2000» даже со 
впрыском топлива развивала мощность 
124 — 126 л. с., пришлось увеличить лит- 
раж. Соотношение диаметра цилиндра и 
хода поршня составило неслыханные по 
нынешним понятиям величины — 102 и 
76 мм! Со степенью сжатия 9.0 двигатель 
развивает 140 л. с. при 5400 об/мин и кру- 
тящий момент 21,2 кгм при 3000 об/мин. 
Интересно отметить, что эти параметры 
в сочетании с пятиступенчатой коробкой 


передач (пятая ступень ускоряющая) и 
хорошей обтекаемостью обеспечивают 
машине скоростные показатели на уров- 
не шестнцилиндровых конкурентов и. 
пожалуй, некоторую экономию в расхо- 
де топлива. Максимальная скорость 
«Гаммы» — 195 км/час. с места она на- 
бирает 100 км/час за 10 сек. и преодо- 
левает километр за 31.2 сек. 

Крутящий момент передается на пе- 
редние колеса через полуоси с шарико- 
выми шарнирами равной угловой скоро- 
сти. Все четыре колеса снабжены дис- 
ковыми тормозами и низко профильным и 
радиальными шинами 185/70ХП — 14. Пе- 
редние тормозные диски — вентилируе- 
мые; на задние действует и ручной тор- 
моз. Привод разделен, как у «Москви- 
ча — 2140»; передние тормоза будут час- 
тично работать при разрыве любого из 
двух контуров. Из других конструкцион- 
ных решений, способствующих безопас- 
ности движения, назовём автоматиче- 
скѵю регулировку высоты лучка ближ- 
него света фар с йодным наполнителем 
в зависимости от положения (нагрузки) 
кузова; установку бензобака над задней 
осью; продольные ребра в дверях для 
защиты пассажиров при боковых столк- 
новениях; трехсекционный рулевой вал 
с двумя шарнирами 

В дверях — электрические стекло- 
подъемники. заднее стекло закрывается 
шторами, которые прозрачны только с 
одной стороны (примерно как зеркаль- 
ные стекла солнцезащитных очков); пре- 
дусмотрено применение теплопоглощаю- 
щих стекол. За дополнительную плату 
устанавливаются автоматическая транс- 
миссия. кондиционер, инерционные рем- 
ни безопасности. 

Габарит машины: 4180X1730X1410 мм. 

база — 2670 мм. снаряжен- 
ный вес — 1320 кг. На ко- 
роткой базе выпускается 
«Гамма» в исполнении 
«купе», с «трехкоробочным» 
четырехместным кузовом 
более угловатых очерта- 
ний. 

Интересно, что ФИАТ (до- 
черней компанией которого 
«Лянча» является) сам вы- 
пускает шестнцнлиндроБые 
автомобили такого класса. 
Можно ожидать, что с рож- 
дением «Гаммы* умрет седан 
ФИАТ-130, который в последние годы не 
имел успеха на рынке. 









НОВОЕ СЕМЕЙСТВО 


Завод «Татра», который в прошлом 
году отметил 125-летие. готовится к 
концу шестой пятилетки ЧССР перейти 
на выпуск нового семейства грузовиков, 
которому присвоен индекс «815». Их про- 
изводство достигнет 15 тысяч штук в 
год. причем половина всей продукции 
станет поступать на экспорт. 

Семейство включает трехосные само- 
свалы бортовые грузовики, седельные 
тягачи сельскохозяйственные грузовики. 


а также четырехосные машины с коле 
нон формулой 8у 8. Эти автомобили вы 
теснят в" производственной программе 
все модели выпускаемых ныне семейств 

«813» и «148». „ 

Базовыми машинами нового семейства, 
являются «Татра-Т2-815-8ВН» с колес я пи 
формулой 6x6. «Татра-Т«.-81э 12ВН 
с колесной формулой 8x8 грузоподъем- 
ностью соответственно 8 и 1 - т. па ма- 
шинах предусматривается установка 


многотопливных двигателей мощностью 
270 л. с. для варианта 6x6 и - л. с. для 
8x8. ’ 

Максимальная скорость — 80 км/час. 
Дорожный просвет — 380 мм. В конст- 
рукции автомобилей нспольз )ван ряд н 
вых решений, обеспечивающих меньшие 
затраты на обслуживание автомоонлен. 
увеличены надежность работы и общи и 
срок службы. 



Трехосный самосвал «Татра» семейства «815» 



Четырехосный грузовин модели «Т2-Й1 5-1 2ВН». 



Можно поспорить, имеют ли автомоби- 
ли Роллс-ройс» повод называться « са - 
мыми лучшими автомобилями в мире» 
(как известно. они так рекламируются 
десятилетиями). но последняя модель 
фирмы, названная по участку побережья 
Франции «Камарг», несомненно. самая 
дорогая даже среди мелкосерийных авто- 
мобилей, выпускаемых ныне в Европе 
«Камарг». седьмая модель в нынешнем 
каталоге фирмы почти вдвое дг*роже 
основной модели «Силвер шэдоу» и при- 
мерно на треть по сравнению с самым 
дорогим из «мерседес-бенцев» («600»). 

Четырехместный кузов для «Камарга», 
в отличие от других «роллсов», спроекти- 
рован дизайнерами «Пининфарины в 
Турине А выпускает его английская ьу - 
зовос троител ьная фи рма « М ал ли нер 

Парк Уорд» по одной штуке в неделю 
«Камарг» базируется на серийных 
агрегатах Роллс-ройс»; двигателе ра 


НИМ объемом 6750 см3 (мотор в 6230 ем 
устанавливается теперь только на лиму- 
Ьины «Фантом VI»). трехступенчатои ав- 
томатической коробке и других. Фирма 
не заявляет мощность своих двигателей, 
но как показали частные испытания, 
они не слишком форсированы Благодаря 
большому рабочему объему даже нынеш- 
ние двигатели с уменьшенной степенью 
сжатия (8 0 в основном исполнении. « .о 
для экспорта в США и в Японию) обеспе- 
чивают тяжелым автомобилям хорошие 
динамические качества. Весит «Камарг» 
^350 кг. 

По габаритам новый «Роллс-ройс» не- 
скодько больше «Волги», но меньше 
«Чайки». Его длина — 5.27^ м. ширина — 
1 92 м высота — 1.48 м, база — З.иэ м. 

Работы над созданием этой четырехме- 
стной модели начались семь лет назад. 
Были введены некоторые новшества в 
практике фирмы. Так. впервые чертежи 
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пользованы гнутые боковые секла, 
транзисторное зажигание ♦ Лукас» . а так- 
же сложнейшая система автоматического 
кондиционирования воздуха. 

Как правило, автомобили высшего кл 
са обильно снабжаются разными меха- 
низмами и приспособлениями, повышаю- 
щими комфорт в салоне. Список стан- 
дартного оборудования (оборудования, 
устанавливаемого за дополнительную 
плату, в каталоге этого автомобиля не 
занимает треть страницы в каталоге. Вот 
некоторые примеры. Контроль за уров- 
нем кѵ зова независимо от нагрузки, «ав- 
топилот» (устройство, поддерживающее 
постоянную" скорость без участия води- 
теля — ногу можно убирать с педали), 
электрические дистанционно Управляе- 
мые замки дверей, подъемники боковых 
стекол и радиоантенны, передние си- 
денья с электрорегулировкой и электро- 
защелками СПИНОК. _р 

Если дисковые тормоза на всех коле 
с ах или панель приборов, дающая води- 
телю исчерпывающее представление о 
состоянии почти всех систем автомобиля, 
никого теперь не удивляют то некото- 
рые новинки могут вызвать интерес 
Например, фары, которые автоматически 
переключаются на ближний све . если 
контѵр дальнего света обрывается. 

«Камарг» оборудуется стереофониче- 
ским радио и квадрофоническим кассет- 
ным магнитофоном. Если смотреть на то. 
что в автомобиль вложен кропотливый 
труд сотен умельцев, что он сделан и. 
самых лучших материалов, комплектует- 
ся самыми дорогими изделиями, то цена 
в 20 «фордов-эскорт» не покажется фан- 
тастической. В какой-то мере каждый 
* Ролле» — это художественное произ- 
ведение. Основной вопрос, наверно в 
том разумно ли строить такие автомо- 
били? 
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Автомобилестроители — съезду 
Автомобиль, мотоцикі и первич- 
ная организация 

Андреев А. Магистралями прог- 
ресса 

Ануфриез В Испытательный 
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Бабышев А. Соревнование — за- 
лог качества 

Барун В. Глава семейства КамАЗ 
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летке 

Казанский И. У автомобильного 
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Курсом созидания 
Конвейер Михаила 


А. Наследие спарта- 
30 000 000 путешеству- 
БАМѵ по ле- 
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5—10 
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Афанасьев Л. 

оборонное 10 — 

Григорьев М. Мы из МИФИ 11—1, 

Демченко Б., Галабурда П., Кня- 
зев В. В дорогу позвала исто- 
рия 10—12; 11 — 6; 12 — 6 

Дурнышев А., Кодочигов П. Крас- 
нознаменное оборонное 11 — 4, 5 


Краснозна- 


Дь яков Л., Нестеренко В. Крас- 
нознаменное оборонное 
И обучение и спорт 
Крепи оборону СССР1 (лотерея 
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долгую службу 

Ветров С. Колхоз «Правда»; сто 
пятьдесят тысяч лошадиных сил 
Двойное управление на «Москви- 
че— 412» 

Дело всех — дело каждого 
Одинцов А Курс -- эффективность 
Плугина В. Сорокалетие небыва- 
лого пробега 

Попов А. Вооруженным Силам — 
отличное пополнение 
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Сысоев В. Успех начинается с 
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Тихмянов Л. Страницы ненаписан- 
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Федоров Б. Двое в кабине 
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9 — 4 
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4—15 
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4 — 10 

2—10 
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7 — 8 
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3— 12 


УАЗ-электро 

2 — 11 
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9 — э 

6- 3 
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7 — 34 
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8 — 26 
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9 — 8 
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2 — 20 
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ТЕХНИКА И НАУКА 
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* Первая цифра обозначает номер жур- 
нала. вторая — страницу. 


Семина Н. Трубовозы 
Советские легковые автомобили 
1976 года 

Советские машины форсировали 
Сахару 

Сорок тысяч ВАЗ — 2106 

Новые конструкции автомобилей 

мотоциклов 

АБ— 7301 (багги) 

ВАЗ — 2106 

ВАЗ— 2121 2—10. 5—10 

«Волга ГАЗ — 24 (модернизация) 9 — 38 
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Ветераны делятся опытом (води- 
телям старых машин) 
Возвращаясь к электронному 
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Для трудных дорог (цепи проти- 
воскол ьжен ия ) 
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Защитим кузов от коррозии 
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ные устройства) 

Что нового в «Волге» 

ижевском «Москви- 
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Коноп Э. Как лучше сохранить 

цепь 
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Овсиевнч 
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1 1 - 38 
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Почему падает мот- 

5 — 22; 6 — 26 
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ДУ- 

<Тѵ- 


Испытывает «За рулем» 
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Минские мотоциклы 3 — 37 

ЯВА 2 — 38; 3 — 37. 7-36 

Мопеды 7 — 36 

Б мире моторов 
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Спортивная техника 
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рии 3 — 20 

Шугуров Л. Формула один сего- 
дня 5 — 21 

Шугуров Л. Четыре больше, чем 

два? 11 — 21 


АВТОТРАНСПОРТ, ВОДИТЕЛИ 

Автотранспортников поздравляют 

Генералов Б. Памятные километ- 
ры 

Дню работников автомобильного 
транспорта — достойную встре- 
чу' 

Заслуженный праздник 

Разживин И. Шофер Алексей 
Сельцов — почетный гражда- 
нин города Вейсвасеера 

Слуцний Б. Три стихотворения 

Федоров Б. С клеймом «А П.» 

Хватов В. Спорт — труду помощ- 
ник 

Цаголов И. Из поэтической тет- 
ради 

ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 

Правила и организация движения 

М. Кому г какая ско- 
Наступая на всех 

Теле- 


10-3 

9 — 8 


8 — 3 

10 — 1 


11 — 14 

5 — 5 

10 — 5 

12—15 

10-2 


Огородник И. 

перекрестках 
Право быть водите- 


Афанасьев 

рость 

Баранчук Л. 

фронтах 
Богданов Н., 
камеры на 
Зайчиков С. 
лем 

Зингер Г., Ветров С., Тимошен- 
ко Ф. Не уступил дорогу 
Зингер Г. «Сигналдортранс-76» 
Начоровский И. Без языка 
Правила в цифрах 6 — 20; 8 — 20. 

Скорость — на прицеле 

Стоп — ляп 5 — 33; 8 — 13: 11 — 28; 

Храпов И., Алексеев К. Смотр на 

перекрестке 

Экзамен на дому 1 —29 2 — 29. 

4 — 29; 5—32; 6—17; 7 — 29; 
9 — 29; 10—17; 11-29; 

70 и 90 

Анализ дорожных происшествий 

Ани Э. На двух колесах 
Иванов В. Обгон 

Игнатов Н.. Клинковштейн Г. 

Цена секунды 

Печерский В, Без права на риск 
Печерский В. На пожар 
Печерский В. Не на своем месте 
Печерский В. Не отвлекайтесь! 
Статистика дорожных пгюисше- 
ствиЙ 1 — 25' 2 — 25; 3 — 27; 4 — 24; 
6—19; 7 — 23: 9-23; 11 — 27; 
Это могло не случиться 1 — 24; 

7 — 25; 

Янин В. Верить — не верить... 
Янин В. По пыльной дороге 
Янин В. Равенство, но не урав- 
ниловка! 

Советы по вождению 

Автомобиль у тротуара 

Бонфельд А., Яэвинсний И. 

« Брось сигарету* 

Брасс Я. В. грозу и дождь 

Горшков Д. Ночью, как днем 
Железняков Д. Днем с огнем 
Кудрявцев Ю. Включите подфар- 
ники! 

Левитин К. Впотьмах 
Майборода О. Наш автодром, или 
как действовать водителю в 
критических ситуациях 3 — 24; 

Ремни спасают жизнь 
Учитесь «носить* ремни 


4 22 


8 

7 

6 

9 

И 

7 

10 

12 

10 

12 

12 

3- 

8 
12 


— 12 
— 22 

— 14 

— 24 

— 10 

— 24 
- 20 . 

— 32 

— 19 

— 33 

— 26 
-29. 
-17; 
— 29 
1—7 


5 — 
12 - 
4 — 
9 
4 

6 


33: 

-28 

24: 

-28 

-28 

-16 


8 — 16 


8—14 


9 

8 - 

10 - 

9 

5- 

1 


5- 

12 

9 

4 


26 

13 

16 

-22 

26 

26 


30: 

-30 

-26 

-22 


Харебава Л. Ничто не ценится 

так дорого... 7 — 26 

Хороший ли вы водитель? 11 — 24 

Шишова Л., Бажин А. Маленькая 

рюмка — большая беда 3 — 26 

Разные вопросы безопасности движения 

Жулев В. Америка сбавляет ход 
Жулев В., Титков А. Безопасные 

автомобили 

Зинько Ф. Всегда на посту 
Левитин К. Внимание — авто, 
поезд! 

Овчаренко Л. Школьный патруль 

безопасности 

Печкова Т. Автомобиль, цвет и 

безопасность 

Юдковская Е. Фамильный жезл 

На дорогах всего света 

1—28 2 — 26; 3—28; 5 — 36; 6—14; 7 — 3-я 
стр. обл.. 8—14; 9—26; 10 — 18: 12 — 33 


Почта «Зеленой волны» 
Правовые вопросы 


7 — 28. 12 — 27 


Абдашев Ю. Нет — жестокости! 2 — 24 

Алексеев О. Когда автомобиль за- 
страхован 9 — 21 

Могилянский Л. Так гласит закон 7—24 
С законом «на Вы» 1—28; 2 — 27; 3 — 28* 

4 — 28 

Шляхов А. Истины ради 10 — 15 

ДОРОГИ 

Дорожная хооника 5 — 24; 8—34. 11 — 12 
Иваницкий Н. Хорошая дорога — 

половина дела 2 — 22 

СЕРВИС 

Вейсман Е. Здесь лечат «жигули >_ 2 — 16 
Для вас и вашей машины 1—15; 7 — 21 
Индии В. «Неинтересные объекты» 12 — 34 


СПОРТ 

Андреев Ю. «Кольца» дружбы 

Афремов Г. Знакомый незнако- 
мец 

Без кульминации 

Бригада «За рулем». Орел. Пло- 
щадь Ленина 

Возвращение на пьедестал 

Второе рождение «Неманского 
кольца» 

В третий раз ВАЗ завоевал «Тро- 
фей заводов» 

Для них привычно слово «победа» 

Елисеев А. Успех на трассе «Бо- 
ровая 


7 — 10 


11 

9 

10 

11 


18 

13 

36 

-36 


9—10 


За честь 


7 — 26 

Киселев Н. 

10 — 18 

круг 

• 

Коврижеико 

2—26 

нику розн 

1 — 24 

Логинов 6. 1 

2 — 28 

Логинов Б. 1 

11 — 28 

Логинов Б. 

7-28 

билнст. КС 

Логинов Б. 


лага 

Судьи 


2 — 34: 

отстали на 


3 

2 - 

9- 

3 


36 

14 

12 

34 


8—32 


Е. Неудачник неудач- 
ь 

В поход за кубком 
В шестой раз 
Мотоциклист, автомо- 


12 

1 

10 

7 

6 


Хорошо-то. хорошо... 
А. Не только призна- 

Решил последний за- 


8 

И 


Парторг сборной 

Логинов Б. Победный аккорд 
«Русской зимы» 

Логинов Б. Пятый этап на пятер- 
ку 

Логинов Б. 

Лубеиский 

ние 

Марьин С. 

езд 

Мастер в роли дебютанта 
Михайлов Л. Диалог у кромки 
трассы 

Они стартуют в чемпионатах мира 
Петров Б. Мастера ледовых трасс 
Сабинин А. Резервы есть 
Смирнова С. Чемпионами не рож- 
даются 

Советские спортсмены на зару- 
бежных трассах 

Спорт: мгновения. мгновения 

мгновения... 

Спорт — посол мира 2- 

стр 

Спортивный глобус 1 — 39; 2—39; 6- 
8—39; 9—39; 10—39: 11—37; 12 
Спортивный календарь 1976 2 


22 
35 
34 

-12 

-30 


3 — 34 


— 30 

— 34 


1—34 


э 

12 

10 

о 

5 

6 


— 15 

— 25 

— 34 

— 14 

— 14 

— 28 


4 — 20 
12—18 


-40 
-3-я 
обл. 
-36; 
-35 
— 35 


Табло чемпионатов 11 — 23; 12 — 24 

Тилевич М. Из Голландии с ме- 
далью и тюльпанами 
Тилевич М. «Неожиданности за 
каждым поворотом» 

Тодоров М. Призвание 


5 — 12 

9—14 
8 — 32 


4 — 26 

Что нам готовит сезон 

Шувалов Л. 

Когда решают се- 

1—22 

кунды 

Щавелев В. 

В гостях у профес- 

5 — 26 

сионалов 



Яновский С. 

Багги: первые все- 

11—23 

союзные 


6 — 18 

5 — 28 

Яиовсний С. 

Цена медали 

ТУРИЗМ 

11—26 

«Автотуризм 

— радость или 


4—18 

6 — 28 

1—36 

12 — 22 
11—32 


огорчения?» 

Григорьев М. Две грани одного 
слета 

Колбинцев А. По Казахстану и 
Средней Азии 

Львов М. На птичьих правах 

Мельников Н. В самом центре 
России 

Мельников Н. По четырем обла- 
стям 

Шувалов Л. У самого синего моря 5— 34 

СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 


11 — 23 

10 — 36 

8 — 24 
5 — 34 

4 — 32 

7 — 20 


Автомобили 1—18; 2 — 17; 3 — 19; 4 — 35; 

5 — 25; 6—38. 7 — 33; 8 — 29. 9—18; 

11-17. 12 — 18 
Мотоциклы 2 — 17; 3 — 19; 5 — 25; 6 — 38; 

9—18; 11 — 17: 12—18 
Военная техника 5 — 25: 8 — 29 

Обучение 7 — 33 

Спорт 5-25; 8 — 29 

Туризм 6 — 38 

Безопасность движения _ 1 —18 

Сервис, торговля 1 — 18; 4 — 35; 5 — 25. 

6 — 38; 7 — 33; 8 — 29; 9 — 18 
Правовые вопросы 1 — 18; 6 — 38; 8 — 29: 

12—18 

НОВОСТИ, СОБЫТИЯ, ФАКТЫ 

і — 12* 2—15; 3—5; 4—15; 5—9; 6—13: 

7 — 9; 8—11: 9—3. 9; 10 — 24; 11—9; 12—9 


МУЗЕЙ «ЗА РУЛЕМ» 


Лихачевский 


Добровольский Е. 

почерк 8 — 10 

Дубовской В. и др. Это было не- 
давно. это было давно 6 — 34 

Из коллекции «За рулем* 1. 2. 3. 4. 5, 6. 

7. 8. 9. 10. 11, 12 — 4-я стр. обл. 
К 60-летию со дня закладки заво- 
да АМО 8—10 

Пономарева Н. Именины ветера- 
нов 12 — 20 

Шугуров Л. Погоня за «Руссо- 

Балтом» 3 — 38 

Шугуров Л. Эмблемы рассказы- 
вают 9 — 34. вкл. 

40 лет с фотокамерой 11 — 40 

ПО ТУ СТОРОНУ 

Алгунов Ю. Операция «Выжатый 
лимон» 

Запрограммированное старение 
«Ищите женщину!» 

Клеманов Ю. Почем нынче гон- 
щик? 


7 — 39 
6 — 33 
5-39 

8 — 38 


КНИЖНАЯ ПОЛКА 

4—15; 5—19; 6 — 36; 7 — 39 

ПИСЬМА ЧИТАТЕЛЕЙ, СТРОКИ 
ИЗ ПИСЕМ 

3 — 21; 7 — 40; 8 — 28; 9 — 28. 40; 11—37 

ПО ПИСЬМУ ПРИНЯТЫ МЕРЫ 

6 — 31. 35. 8 — 16; 12 — 27 

РАЗНЫЕ МАТЕРИАЛЫ 


Всесоюзная летучка 
Кузница автомобильных кадров 
Они дружны с автомобилем 
Фальневич Б. Самый жаркий ме- 
сяц 

Энтелис Н. Цицерон в шашечку 


5— 6 

6 — 40 
3—13 

7—37 

7 — 35 

39 


В НОМЕРЕ 



Будни КамАЗа 

1 


У руля политической стратегии 



современности 

2 

Навстречу 

VIII съезду ДОСААФ 

В. Сысоев. Успех начинается с плана 

4 

ДОСААФ — 50 лет 

В. Демченко, П. Галабурда, В. Князев. 

В дорогу позвала история 

6 


А. Покальчук. Краснознаменное оборонное 

10 

Новости, события, факты 


9 

Шаги пятилетки 

М. Фаршатов. ВАЗ: прошлое, настоящее, 
будущее 

12 


В. Хватов. Спорт — труду помощник 

15 

Клуб «Автолюбитель» 

О. Манусаджянц, В. Пожидаев. Что полезно 
знать о тормозных жидкостях 

16 

Справочная служба 


18 

Советы бывалых 


19 

Музей «За рулем» 

Н. Пономарева. Именины ветеранов 

20 

Страничка 

мотоциклиста 

Д. Абезьянин. Зимние работы 

21 

Спорт 

Советские спортсмены на зарубежных трассах 

18 


С. Яновский. Багги: первые всесоюзные 

22 


Е. Ковриженко. Неудачник неудачнику рознь 

22 


Б. Федоров. Спор решили моторы 

24 


Табло чемпионатов 

24 


Мастер в роли дебютанта 

25 

Зеленая волка 

И. Храпов, К. Алексеев. Смотр на перекрестке 

26 


Почта «Зеленой волны» 

27 


По письму принять! меры 

27 


Статистика дорожных происшествий 

28 


Экзамен на дому 29, 

О. Майборода. Наш автодром, или как 
действовать водителю в критических 

33 


ситуациях 

30 


Правила в цифрах 

32 


На дорогах всего света 

33 


Стоп— ляп 

33 

Сервис 

В. Индии. «Неинтересные объекты» 

34 

Спортивный глобус 


35 

В мире моторов 


36 


«За рулем» в 1976 году 

38 


Мастерство, смелость, артистизм 

40 

На 1-й странице о 

б л о ж к и — фото В. Князева и В. Ширшова 
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«А втоджигитовка на 
стадионе*, «Автомобиль- 
ный концерт», «Автоков- 
бои из Чехословакии», 
«Парад мужества» — это 
лишь несколько заголов- 
ков из газет, поместив- 
ших сообщения о необыч- 
ном представлении, кото- 
рое дают чехословацкие 
друзья, назвавшие его 
«Автородео». Все они вы- 
ражают восхищение зри- 
телей замечательным ат- 
тракционом. Молодые 
каскадеры демонстриро- 
вали доведенное до со- 
вершенства управление 
машиной, быстроту ре- 
акции, смелость, арти- 
стизм. Где бы они ни вы- 
ступали стадионы за- 
полнены. Так было и на 
столичном «Динамо»; 
здесь запечатлел наш 
фотокор респондент 
С. Ветров несколько эпи- 
зодов захватывающего 
зрелища. 

Приятно отметить, что 
в основном труппа рабо- 
тала на советских «моск- 
вичах». 
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23. «МОСКВИЧ -407» 

Легковой автомобиль «Москвич — 407» 
до сих пор пользуется популярностью. 

До «Москвича — 407» МЗМА (ныне 
АЗЛК) выпускал переходную модель 
«402», отличающуюся от него в основном 
нижнеклапанным двигателем и большим 
передаточным числом главной передачи. 
В процессе производства «Москвич — 407» 
неоднократно усовершенствовали: в 
1959 году появилась четырехступенчатая 
коробка передач, в 1Ф60 году — гипоид- 
ная главная передача и новая облицов- 
ка радиатора (на фото — этот вариант). 

На базе «Москвича — 407» МІЗМА вы- 
пускал универсал («423Н») и фургон 
(«430»), машину с ручным управлением 
(«407Б). Всего МЗМА изготовил около 
полумиллиона «москвичей — 407» и их 
модификаций. 

Число мест — 4; число и рабочий объ- 
ем цилиндров — 4 и 1358 см 3 ; располо- 
жение клапанов — верхнее; степень сжа- 
тия — 7,0; мощность — 45 л. с. при 
4500 об/мин; число передач — 4; под- 
веска колес — независимая пружинная 
спереди и зависимая рессорная сзади; 
шины — 5,60 — 15; длина — 4055 мм; 
ширина — 1540 мм; высота — 1560 мм; 
база — 2370 мм; снаряженный вес — 
990 кг; скорость — 115 км/час; эксплуа- 
тационный расход топлива — 10 л 100 км. 
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24. ГАЗ-2ІР «ВОЛГА» 

В разных модификациях автомобили 
«Волга» (ГАЗ— 31] находились на кон- 
вейере пятнадцать лет (с 1956 по 1970 
годы). За это время не раз изменялись 
их конструкция, технические характери- 
стики и элементы внешнего вида. На 
фото — последний вариант 1965 года — 
ГАЗ — 21Р. 

На автомобилях ГАЗ — 21 впервые в 
нашем автомобилестроении нашли при- 
менение двигатель с блоком цилиндров 
из алюминиевого сплава и мокрыми 
гильзами, автоматическая трансмиссия, 
централизованная смазка узлов шасси, 
гидравлический привод выключения 
сцепления, подвесные педали. 

«Волгу» выпускали с кузовами «седан» 
(базовая модель], «универсал» (ГАЗ— 22) 
и для медслужбы (ГАЗ — 22Б, ГАЗ — 22Д). 

Число мест — 5; число и рабочий объ- 
ем цилиндров — 4 и 2445 см 9 ; располо- 
жение клапанов — верхнее; степень 
сжатия — 6,7; мощность — 75 л. с. при 
4000 об/мин; число передач — 3; под- 
веска колес — независимая пружинная 
спереди и зависимая рессорная сзади; 
шины — 6,70 — 15; длина — 4810 мм; 
ширина — 1800 мм; высота — 1620 мм; ба- 
за — 2700 мм; снаряженный вес — 
.450 кг; скорость — 130 км/час; эксплуа- 
тационный расход топлива — 13 л^ІООкм. 















